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GERHARD ARNDT (DMV), Dresden

Die Eisenbahnen Angolas (Teil 1)

Der Befreiungskampf des angolesischen Volkes von der
portugiesischen Kolonialherrschaft und alle Folgeerschei-
nungen sind uns noch in guter Erinnerung. Die Tagespresse
und das Fernsehen der DDR informierten iber den Lauf der
Dinge. Dabei wurde oft die Benguela-Bahn erwahnt, und
sicherlich weckte das bei Eisenbahnfreunden und Mo-
delleisenbahnern auch das Interesse an dem Eisenbahn-
wesen Angolas.

Vor etwa 500 Jahren fafBten die Portugiesen an der West-
kuste Afrikas FuB, ohne jedoch tief in das Hinterland
einzudringen. Uberhaupt waren sie, wie alle imperialisti-
schen Kolonialmachte, nicht so sehr an der ErschlieBung,
sondern vielmehr an der Ausbeutung des Landes inter-
essiert. Um diese allerdings vornehmen zu kénnen, bedurfte
es der Anlage leistungsfihiger Verkehrswege, denn natiir-
liche — wie WasserstraBen in groBerer Lange — standen
nicht zur Verfiigung. Aber auch hier ging der portugiesische
Staat nur zogernd vor. Er uiberlieB meist die Finanzierung
von Eisenbahnbauten — solche interessieren hier nur — wie
auch die Ausfihrung derselben einigen Privatgesellschaf-
ten mit auslandischer Beteiligung.

Auf diese Weise entstanden unabhangig voneinander und
ohne einheitliche Konzeption vier Eisenbahnstrecken, die
erst in den letzten 15 Jahren nach Vereinheitlichung streb-
ten.

der Eisenbah Angol

Bild | Streck

Legende zu Bild 1

1 Matadi, 2 Nambuangongo, 3 Luanda, 4 Zenza do Jtombe, 5 Dando, 6 Malange,
7 Quela, 8 Amboim, 9 Gabela, 10 Lobito, 11 Benguela, 12 Catengue, 13 Cubal,
14 Machado, 15 R. Williams, 16 Huambo, 17 Cuima, 18 Chinguar, 19 Silva Porto,
20 Gen. Machado, 21 C ba, 22 Monhango, 23 Luso, 24 Lumeje, 25 Teixeira de
Sousa, 26 Dilolo, 27 Mocamedes, 28 V. Arriaga, 29 Sa da Bandeira, 30 Chiange,
31 Dongo, 32 Cassinga, 33 Serpa Pinto, 34 N'Riquinha, 35 Luiana, 36 Humbe,
37 Olchinjou, 38 Baja des Tigres. .
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1. Die Luandabahn

Die Kolonialmacht erteilte 1887 an die ,,Copanhia Real des
Caminhos de Ferro Atraves de Afrika" eine Konzession fiir
99 Jahre zum Bau einer Eisenbahnlinie von der Hauptstadt
Luanda nach Ambaka und dem LukalafluB mit vielen
Rechten. Diese Bahn sollte eine Lange von 364 km erreichen
und eine Spurweite von 1000 mm haben. Dgs Gesellschafts-
kapital betrug 16,3 Mio Mark, und die , Kolonialregierung"
ubernahm die Zinsbiirgschaft von 6 % gegen Gewinnbetei-
ligung. Somit waren einerseits alle finanziellen Risiken auf
den Staat abgewalzt, andererseits blieb es aber der Gesell-
schaft ohne angemessene Unterstiitzung tberlassen, den
recht schwierigen Bahnbau im Tropengebiet durchzufiih-
ren. Um ihr einen Anreiz zu bieten, erhielt sie neben dem
Baugelande noch beiderseits der fertiggestellten Strecke
500 m Land zu ihrer kostenlosen Verfiigung. Da wurde also
wie ganz selbstverstandlich von der Kolonialregierung Land
verteilt, das ihr Giberhaupt nicht geharte! Um aber nicht noch
einen ,Staat im Staate* entstehen zu lassen, muBten die
Landereien abwechselnd, einmal durch die Bahngesell-
schaft und einmal durch die Regierung, ausgewihlt werden.
Fr die von der Kolonialregierung genutzten Flachen erhielt
die Bahngesellschaft an anderer Stelle Landereien.

Ein Rickkaufrecht nach 25 Jahren behielt sich aber die
portugiesische Kolonialregierung yor.
Der Bau begann dann 1887, und die 364 km Bahnlinie soll-
ten in vier Jahren fertiggestellt sein. Am 8. September 1899
erreichte die Trasse das rechte Ufer des Lukalaflusses. Die
Bauzeit hatte also dreimal langer gedauert, und die Bau-
kosten/km, die auf etwa 90 TM geschitzt worden waren,
erreichten tatsachlich eine Hohe von 155 TM.
Die hohe Zinsbiirgschaft enthob die Gesellschaft aller
Anstrengungen einer guten Verkehrsbedienung der er-
schlossenen Gebiete, und auch dje Betriebsfithrung durch
die Bahngesellschaft wurde nicht zur Zufriedenheit der
Kolonialregierung vorgenommen. Um ihren EinfluB er-
héhen zu konhen, entschloB sich daher die Kolonialregie-
rung im Jahre 1902, die Strecke um 140 km von Lukala in
ostlicher Richtung bis Malange in eigener Regie zu verlan-
gern. Die Baukosten der am 1.September 1909 in Betrieb
genommenen Strecke betrugen 86,5 TM. Die Verlangerung
der Strecke als Staatsbahn brachte eine spirbare Verkehrs-
steigerung mit sich.
Jedoch fihrten die verschiedenen Tarife (Staatsbahn —
Privatbahn) zu keiner befriedigenden Losung. So kam es
1925 zur Verstaatlichung, und die Gesamtstrecke von 504 km
wurde dann unter der Bezeichnung ,,Caminho de Ferro de
Luanda" betrieben.
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Bild 3 1C-Tenderlokomotive der Luandabahn, 1000 mm Spurweite

Die am Atlantischen Ozean in Luanda beginnende Strecke
hat bis Malange erhebliche Steigungen (bis zu 26%) zu
uberwinden und erreicht bei km 386 in Cacolo mit 1060 m
uber NN ihre groBte Héhe.

Der kleinste Bogenhalbmesser belauft sich auf 120 m. Das
Schienengewicht betragt 11 kg/m. Bei einer Uberarbeitung
des Gesamtverkehrsplans von Angola 1949/50 und 1957/58
entschlo sich die damalige portugiesische Kolonialregie-
rung, offenbar aufgrund der politischen Entwicklung in
Afrika, zu einem ZusammenschluB aller Stichbahnen zu
einem Netz, um gegebenenfalls schneller groBere Truppen-
verschiebungen vornehmen zu konnen. Dazu war es erfor-

Bild 4 2Dl + 1D2-Garratt-Lokomo-
tive der Luandabahn, 1067 mm Spur-
weite, nach ihrer Umspurung

derlich, die Spurweiten zu vereinheitlichen. Von 1961 bis
1963 erfolgte die Umspurung der Luandabahn von 1000 mm
auf Kapspur (1067 mm) mit gleichzeitiger Linienverbesse-
rung. Die zulassige Achsfahrmasse (Achslast) betrug 13,51,
und als Hochstgeschwindigkeit wurden 65 km/h zugelassen.
Noch in den Niederungen von Luanda bei km 135 zweigteine
55 km lange Nebenbahn von Zenza do Stombe (77 m NN)nach
Dondo (43 m NN) ab. Auch diese wurde mit umgespurt, sollte
sie doch einmal die vier getrennten Netze verbinden und ber
Calulo, Quibala, Cela (AnschluB Amboim-Bahn) weiter
zur Benguela-Bahn und letzten Endes uber Cuima, Chi-
pindo nach Donga zur Mocamedes-Bahn fiithren.

Eine weitere Nebenbahn von 31 km Lange zweigt von der
Hauptstrecke Luanda—Malange bei km 208 ab und ist in
600-mm-Spur ausgefiihrt, sie fithrt von Canhoca (322 Gber
NN) nach Golungo Alto (832 iber NN). Sie wurde nicht mit
umgespurt. Die niedrige Geschwindigkeit von nur 30 km/h
auf dieser Strecke erklart sich vor allem aus dem Gleis-
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bogenhalbmesser von 50 m und der Steigung von bis zu 32 %
bei einer Achsfahrmasse von nur 9t. '
Von Luanda aus begann 1967 der Bau einer Strecke in
nordlicher Richtung mit dem Ziel eines Anschlusses an die
Eisenbahnstrecke Kingshasa-Matadi in Zaire. Die Planung
sieht 16 t Achsfahrmasse fir den Oberbau vor. Der Gleis-
bogenhalbmesser betragt mindestens 300 m, und die groBte
Steigung soll 15 % betragen. Aus den Angaben kann man
entnehmen, daB hier der Bau einer Hauptbahn erfolgt.
1969 war die Strecke bis Caxito in Betrieb. Ebenso sind seit
dem gleichen Zeitraum Bauarbeiten am Endpunkt Malange
in &stlicher Richtung nach Quela, km 60, im Gange, Die
schon seit 1910 geplante Weiterfiilhrung der Strecke ist
jedoch offensichtlich durch die Ereignisse im Lande ins
Stocken geraten. Wie bei fast allen Eisenbahnen Afrikas
begann die Erstausstattung mit Tenderlokomotiven (Bild 3).
Es wiirde den Rahmen dieses Artikels ibersteigen, wollte
man die gesamte Fahrzeugentwicklung abhandeln. _
Immerhin erscheint der Triebfahrzeugbestand von vor etwa
10 Jahren ein Bild von den zu leistenden Transportaufgabén
widerzuspiegeln. Zur Durchfiihrung des Betriebs standen
34 Dampflokomotiven, 6 Diesellokomotiven, 6 Dieseltrieb-
wagen mit 3 Beiwagen, 66 Personen- und Dienstwagen und
581 Guterwagen zur Verfiigung.

Die damalige wirtschaftliche Verflechtung Portugals mit der
Bundesrepublik Deutschland fihrten unter anderem zu
Lokomotivlieferungen nach Angola. So wurden 1954 von
Krupp funf 2D1+1D2 Garratt-Lokomotiven mit 165t
Dienstmasse geliefert.

Von der Lokomotivfabrik Jung kamen 1956 1D1 Schlepp-

tenderlokomotiven auf die Luandabahn. Beide Baureihen
waren Olbefeuert.

KraufBl-Maffei lieferte 1959 zwei C-gekuppelte dieselhydrau-
lische Lokomotiven fiir den leichten Streckendienst mit
324 kW (440 PS) und von 39,6 t Dienstmasse. Fir den Rangier-
dienst kamen zwei dieselmechanische C-Lokomotiven mit
122 kW (165 PS) und 30 t Dienstmasse von Glockner-
Humboldt-Deutz 1957 zum Einsatz.

Schon 10 Jahre friher hatte man versucht, den Personen-
verkehr zu beschleunigen. 3 vierachsige dieselmechanische
Triebwagen mit je 36 Sitzplatzen und 22 t Dienstmasse
kamen aus England. Aus Italien wurden 1959 nochmals drei
vierachsige Triebwagen mit 2x169,3-kW-Dieselmotoren,
mechanischer Kraftibertragung, 38 t Dienstmasse und 30
Sitzplatzen angeschafft. Die dazu passenden Beiwagen
hatten 42 Sitzplatze und 25t Masse. Das steigende Ver-
kehrsaufkommen, insbesondere nach dem Aufschlufl eini-
ger Erzminen, fihrte bis 1969 zur Beschaffung von
10 Rangierlokomotiven franzosischer Herkunft mit 43t
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Bild 5 Hohenplan der Amboimbahn
Bild 6 Mafskizze der Lokomotive im Bild 7
Bild 7 1D-Tenderlok tive der Amboimbahn, 600 mm Spurweite
Bild 8 Ein Guterzug mit Per: beférderung der Amboimbah
Bild9 Aufenthalteines Zugs der Amboimbahn in einem Bahnhof. Die Reisezug-
wagen sind leuchtend rot gestrichen.

Foto- und Zeichnungsbeschaffung: Verfasser
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Dienstgewicht, 45 km/h Hochstgeschwindigkeit und 420 PS
Leistung. Die 3achsigen dieselelektrischen Lokomotiven
haben einen vollstandig aus glasfaserverstarktem Polyester
hergestellten Aufbau, um der im tropischen Klima entste-
henden Korrosionsgefahr entgegenzuwirken. Bei weiterer
Triebfahrzeugbeschaffung, die Gber kurz oder lang die
Dampflokomotiven ersetzen mufB, wird man sich zu starke-
ren Einheiten der Dieseltraktion entschlieen mussen.

2. Die Amboim-Bahn

Bei Port Amboim beginnt die nur 123 km lange Privatbahn
mit einer Spurweite von 600 mm, bisher ,,Companhia do
Caminho de Ferro do Amboim" bezeichnet, und endet in
Gabela in 1054 m tber NN.

Der Staat, die ehemalige Kolonialmacht, hatte wenig Inter-
esse daran, das fast ausschlieBlich landwirtschaftliche Ge-
biet zuerschlieBen, war doch verhaltnismafiig wenig Gewinn
zu erwarten. Die nach und nach entstehenden groflen
Kaffee- und Sisalpflanzungen im Hochland erforderten
jedochein Transportmittel, das es gestattete, die Erzeugnisse
preisginstig auf den Weltmarkt zu bringen.

So entstand 1920 diese Privatbahn. Wie aus dem Hohenplan
zu ersehen ist, iberwindet sie zum Teil mit 30 %0 Steigung und
mit 50 m Gleisbogenhalbmesser einen Hohenunterschied
von uber 1000 m. Der geplanten Fortsetzung der Strecke
nach G Cela tber Ebo durften keine so groBen Geldn-
deschwierigkeiten mehr im Wege stehen. Die zulassige
Achsfahrmasse (Achsdruck) betragt 8t. Die Leistung der
Bahn ist von dem Ausfall der Kaffee- und Sisalernten
abhangig, sie betrug beispielsweise im Jahre 1962 298 000 t.
An Triebfahrzeugen stehen fir die Abwicklung der Trans-
porte 1 D-Dampftenderlokomotiven mit Holzfeuerung und
von 30,6 t Dienstmasse zur Verfugung. Davon wurden 1923
bis 1926 zwei 1D1 Tenderlokomotiven von Bagnall, Stafford,
England geliefert.

1940 lieferte Henschel, Kassel, ebenfalls drei 1D1 Ten-
derlokomotiven und 1950 zwei 1 D Tenderlokomotiven.

Kleindiesellokomotiven zu 12,1 kW mit mechanischer Kraft-
ubertragung fur Rangierzwecke lieferte 1951 bis 1953 Oren-
stein & Koppel (4,5 t Dienstmasse) sowie mit 44,2 kW (9t
Dienstmasse). Aus England dagegen kam 1960 ein Schienen-
bus mit 14 Sitzplatzen und Anhanger fir Guter. Dieses
Fahrzeug wurde 1970 noch taglich Uber die ganze Strecke
eingesetzt. Zusatzlich wurden dienstags und mittwochs den
Giterziigen noch Personienwagen beigestellt. Dafiir stehen
9 Personen-Post- und Gepackwagen aufler 63 Giiterwagen
zur Verfligung.

Fir die Gesamtstrecke werden 12 Stunden und 48 Minuten
benotigt, wobei natirlich die nicht unwesentlichen Unter-
wegsaufenthalte zu berticksichtigen sind.

Die Amboimbahn wurde am 7. Mai 1977 entschadigungslos
enteignet und der neugebildeten Staatsbahn angeschlossen.

+DER MODELLEISENBAHNER" 6/1978



Dipl.-Ing.-Ok. ULRICH THOMSCH (DMV), Cottbus

/> JAHRE
Cotthuser Strafsenbabn (1)

Wie in vielen anderen Stadten Deutschlands begann auch in
Cottbus im 19. Jahrhundert die Industrialisierung als Folge
der kapitalistischen Entwicklung, und es bildete sich in
Cottbus die Tuch- und Teppichindustrie zur GroBindustrie
heraus. Aus diesem Grund konnten die bestehenden Trans-
portmittel den standig ansteigenden Warentransport nicht
mehr erfillen.

1846 wurde die erste Cottbuser Eisenbahn als Pferdebahn
zwischen Cottbus und Goyatz am Schwielochsee eroffnet,
um so den AnschluB an den zur Hauptstadt Berlin fithrenden
Wasserweg zu erreichen. Der eigentliche Aufschwung der
Stadt begann allerdings erst mit der Eroffnung der Berlin—
Gorlitzer Eisenbahn im Jahre 1867. In den Folgejahren
kamen noch die Eisenbghnverbindungén nach Halle, Guben,
Forst, GroBenhain und Frankfurt/O. hinzu. Der Eisenbahn-
bau um Cottbus fand dann mit der Eréffnung der
schmalspurigen Liibben-Cottbuser-Kreisbahn (Spreewald-

' ' ”@9’9

Bild 1 Ein Triebwagen (Nr. 11) aus dem Jahre 1903, gebaut von der damaligen
Waggonfabrik Gebr. Hofmann in Breslau, ausgemustert 1957. Die Aufnahme
entstand um 1908 an der Endstation Stdfriedhof.

Bild 2 Der Triebwagen Nr. 16 (Baujahr 1903) nach dem Umbau mit geschlos-
senen Plattformen im Jahre 1929 %

i
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bahn)am 21. Mai 1899 seinen vorlaufigen Abschlu8. Dadurch
konnten die bisher sehr schlechten Verkehrsverbindungen
tiber grofle Entfernungen wesentlich verbessert werden. Die
Folge war das stindige Wachstum der Einwohnerzahl der
Stadt von 8253 Einwohnern im Jahre 1848 auf 39 696 um die
Jahrhundertwende.

Nach dem Beispiel vieler anderer Stadte erwog man auchin
Cottbus, den innerstadtischen Verkehr durch den Bau einer
StrafSenbahn zu verbessern. Bereits 1884 wurde mit einer
Berliner Gesellschaft iber den Bau einer schmalspurigen
Straffenbahn fiir den Personen- und Giiterverkehr verhan-
delt. Far den Bau einer elektrischen Strafenbahn wirkte
sich aber das Fehlen eines Elektrizitatswerks besonders
hinderlich aus. Erst 1899 wurde beschlossen, ein solches am
Miihlgraben zu bauen, und damit konnte man endlich
ernsthaft an den Bau einer solchen Bahn denken. Das
Gesamtprojekt wurde der Dresdner Firma , Elektra* tber-
tragen, die sich aber vor Vertragsabschluf zuriickzog. 1901
ubernahm die ,,Siemens & Halske AG“, Berlin, den Gesamt-
auftrag zum Bau des Elektrizitatswerks und der Straflen-
bahn. Und am 27. April 1903 wurde das Elektrizitatswerk in
Betrieb genommen.

Der Bau der Straenbahnlinien sowie des Betriebsbahnhofs
und die Anlieferung des Wagenmaterials gingen z{igig voran,
so dafl im Juni die ersten Probefahrten stattfinden konnten.
Am 18.Juli 1903 wlirde dann die erste Linie der meterspu-
rigen Cottbuser elektrischen Strafenbahn vom Staatsbahn-
hof zur Oberkirche unter grofer Anteilnahme der Bevolke-
rung feierlich eroffnet. Insgesamt waren 3 Linien vorgese-
hen, deren Fahrzeuge durch unterschiedliche Farben ge-
kennzeichnet werden sollten:

Rote Linie: Staatsbahnhof —Sandow (2,41 km)

Blaue Linie: Gemeindegrenze Strobitz—Dresdener Strafle
(2,85 km)

Gelbe Linie: Spreewaldbahnhof —Schmellwitz (3,1 km)
Am 18. September des gleichen Jahres wurden die Rote Linie
bis zur Sandower Briicke verlangert und die Blaue in ganzer
Lange dem Verkehr Gbergeben.

Die dritte Linie wurde am 3. Oktober 1903 zwischen Schmell-
witz (Nordfriedhof) und der MoltkestraBen (heute Jannasch-
kestrafle) eingeweiht und am 22.Oktober 1903 bis zum
Spreewaldbahnhof verlingert. Am gleichen Tag wurde auch
die Rote Linie Uber die Sandower Briicke bis zur Ge-
meindegrenze Sandow erweitert.

Das Streckennetz hatte damit eine Lange von 8,3 km erreicht
und war Uberwiegend eingleisig mit Ausweichstellen an-
gelegt.

Zur Betriebseroffnung im Jahre 1903 standen insgesamt
15 Trieb- und 3 Beiwagen zur Verfligung. Die Fahrgeldein-
nahme erfolgte durch das sogenannte ,,Zahlkastensystem",
d.h. es muBite vorn beim Fahrer eingestiegen und das
Fahrgeld (Einheitstarif von 10 Pfennig) entrichtet werden.
Nach der Eingemeindung des Vororts Sandow erfolgte am
29. Dezember 1904 die Verlangerung der Roten Linie biszum
Diepowplatz. 1908 folgten weitere Streckenerweiterungen.
Nach Beseitigung des Weglbergangs in der Dresdener -
StraBe uber die Eisenbahnstrecken nach Guben, Frank-
furt/O., Forst/L. und Gérlitz durch den Bau einer Unter-
fithrung wurde die Blaue Linie am 20. November 1908 bis
zum Sudfriedhof verlangert (Gesamtlange 4,16 km).

Um den anwachsenden Verkehr zwischen dem Stadtzen-
trum und dem Staatsbahnhof zu bewaltigen, wurde am
5.Juni 1909 eine Linienveranderung notwendig. Die Gelbe
Linie verkehrte nun nicht mehr zum Spreewaldbahnhof,
sondern wie die Rote Linie zum Staatsbahnhof. Zum An-
schlufl des Spreewaldbahnhofs wurde neu die Grune Linie
eingerichtet, die nunmehr zwischen Spreewaldbahnhof und
der Oberkirche verkehrte. Das Streckennetz war zu diesem
Zeitpunkt auf 129 km Léange angewachsen, das von
22 Trieb- und 8 Beiwagen befahren wurde.

Zur Entlastung der Roten Linie wurde im August 1911 die
Grine Linie bis zum Diepowplatz verlangert.

Um das an der Thiemstrafle gelegene neuerbaute Kranken-
haus verkehrsmafig anschliefen zu kénnen, war der Bau
einer weiteren StraBenbahnstrecke notwendig. Die Vor-
arbeiten dazu begannen im Dezember 1913, und am 24. Juni
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1914 konnte diese dem Verkehr ibergeben werden. Von nun
an verkehrte in Cottbus als finfte die WeiBe Linie vom
Krankenhaus bis zur Bahnhofsbriicke. Bereits zu dieser Zeit
dachte man an eine Verlangerung der an der Gemeinde-
grenze Strobitz endenden Blauen Linie bis in die Ge-
meinde Strobitz hinein. Die Verwirklichung dieses Plans
liel aber noch viele Jahre auf sich warten, er wurde erst viel
spater unter sozialistischen Verhaltnissen verwirklicht.
Nach Kriegsausbruch 1914 wurden ab 2. August die Rote
Linie zwischen Diepowplatz und Schitzenhaus vortuber-
gehend und die Grine Linie ganzlich eingestellt. Die Gleisan-
lagen zwischen der Bahnhofstraffe und dem Spreewald-
bahnhof ebenso wie die Fahrleitungsanlage baute man nach
11jahriger Betriebszeit ab. Im Verlauf der Kriegsjahre
folgten weitere Einschrankungen wegen des Personalman-
gels. Vom 1. Januar 1918 an wurden erstmals Schaffnerinnen
eingesetzt und das bisherige Zahlkastensystem aufgehoben.
Das war notwendig, da zunehmend ein Mangel an Hartgeld
eintrat und Notgeldscheine ausgegeben wurden. Den Ein-
heitstarif erhohte man von 10 auf 15 Pfennig. 5

In diese Zeit fallen auch die ersten und einzigen Gutertrans-

Bild3 Triebwagen Nr. 42 (gebaut im Jahre 1908 von der Waggonfabrik Falken-
ried in Hamburg), 1955 ex BVG (jetzt BVB) 3234, ausgemustert 1968; am
Thalmannplatz 1962

Fotos: Verfasser

portaufgaben fur die ,Deutsche Reichspost® zwischen dem
Bahnhof und dem Postamtin der Bahnhofstrafe ab Septem-
ber 1918. Fir diesen Zweck wurde am Bahnhof und in der
BahnhofstraBe jeweils ein kurzes AnschluBigleis verlegt. Die
WeiBle Linie wurde wegen Unwirtschaftlichkeit zeitweise
und vom 6.Mai 1922 an endgiltig eingestellt. Am 24. Marz
1923 mufite dann auch der restliche Betrieb auf der Roten,
Blauen und Gelben Linie eingestellt werden. Damals erwog
man, den Betrieb , wie in einigen anderen Stadten, ganzlich
aufzugeben und das Fahrzeugmaterial und samtliche An-
lagen zu verkaufen. Entsprechende Verhandlungen fiihrte
man mit einer holldndischen Firma. Auf Grund von Vor-
behalten der Stadtverwaltung kam es aber nicht zum
Verkauf.

" Nach der Inflation konnte am 1. April 1924 der StraBenbahn-
betrieb auf den 3 Hauptlinien wieder aufgenommen werden,
denen am 10. Juli 1924 auch die WeiBe Linie wieder zwischen
Krankenhaus und Bahnhofsbriicke folgte.

1924/25 wurden an den Fahrzeugen und den Gleisanlagen
umfangreiche Unterhaltungsarbeiten vorgenommen und
das Netz erweitert. Die Blaue Linie wurde um 1,9 km bisnach
Madlow verlangert und am 15.Juni 1926 in Betrieb genom-
men. Ebenso fuhr die Rote Linie vom 3. November 1926 an
wieder auf dem seit 1914 eingestellten Streckenabschnitt
Diepowplatz—Schiitzenhaus.

Mit dem Bau der Strecke nach Madlow wurde die Errichtung

einer zweigleisigen Wagenhalle an der Endstation Madlow |

begonnen, die vom 2. Marz 1927 an genutzt wurde. AuBerdem
richtete man zur Erganzung der Straflenbahn am 1. Juli 1927
ein Kraftomnibusbetrieb ein.
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Eine weitere Linienerweiterung erfolgte am 12. November
1927 mit der Inbetriebnahme der Weiterfiihrung der Gelben
Linie zwischen dem Nordfriedhof und der Dorfaue in
Schmellwitz.

Die Weltwirtschaftkrise 1929/33 wirkte sich auf die Strafen-
bahn wiederum negativ aus.

Daher wurde 1930 die Weifle Linie erneut eingestellt, und die
Gelbe verkehrte nun vom Hauptbahnhof (ehemals Staats-
bahnhof) nach Strébitz und die Blaue Linie von Schmellwitz
nach Madlow. Im Jahre 1931 lieB man den Abschnitt
Schmellwitz SchulstraBe—Dorfaue auf. Diese Linienver-
anderungen hatten sich aber nicht bewahrtund wurden 1932
wieder riackgangig gemacht. Nun fuhr die Blaue Linie
wieder von Madlow nach Strobitz und die Gelbe vom
Hauptbahnhof nach Schmellwitz. Die Rote Linie wurde
zwischen Diepowplatz und Schiitzenhaus eingestellt und
dafiir die Weifle Linie als Ringbahn wieder in Betrieb
genommen.

Bereits 1933 tauchten die ersten Projekte zur Umstellung des
Straflenbahnnetzes auf Obusbetrieb auf. Aber es kam auch
in den Folgejahren nicht dazu.

Auf Dréangen der Gemeinde Schmellwitz befuhr den
Streckenabschnitt Schmellwitz, Schulstraie—Dorfaue ab
15.Marz 1934 wieder die Gelbe Linie, der Abschnitt wurde
aber am 1.Dezember 1934 endgiiltig eingestellt. Gleichzeitig

. veranderte man die Linienfilhrung der Gelben Linie, diese

verkehrte nicht mehr Gber Berliner Strale—BahnhofstraBe
zum Hauptbahnhof, sondern tber die Spremberger Strafe.
Daher wurde die Bahnhofstrafie von da an zwischen
Schwanstrafle und Berliner Strafle von der Strafienbahn
nicht mehr befahren. Um die Reisegeschwindigkeit zu
steigern, stand man vor der Alternative, das Gleisnetz
zweigleisig auszubauen oder den Straflenbahnbetrieb auf
Omnibus- bzw Obusverkehr umzustellen. 1936 begann die
Verlegung des zweiten Gleises vom Hotel ,,Weilles Rof3* bis
zum neuen Rathaus und des zweigleisigen Gleisbogens von
der Berliner Strafie in die WallstraBe. Das Verbindungsgleis
aus Richtung Strobitz in die Wallstrafle wurde abgebaut.
1939 baute man das zweite Gleis vom neuen Rathaus bis zur
Spremberger Strafe ein.
Im gleichen Jahr wurden in gréferem Umfang Frauen als
Wagenfihrer und Schaffner eingestellt, da die mannlichen
Arbeitskrafte nach und nach zum Militar eingezogen wur-
den.
Seit 1935 waren die Beforderungszahlen standig angestie-
gen. Da der zweigleisige Stréckenausbau nur langsam
voranging, wurden 1940 drei zusatzliche Ausweichstellen an
der Feldwache, Comeniusstrale und in der Sandower
Promenade eingebaut. Im gleichen Jahr wurden die still-
gelegten Gleisanlagen in Schmellwitz sowie eine Aus-
weichstelle in der Thiemstrafe ausgebaut.
Wahrend des 2. Weltkrieges wurden die Linien ab November
1941 zusatzlich zu den Farben durch Nummern gekennzeich-
net. Die Linieneinteilung sah wie folgt aus:
Linie 1 (rot) Hauptbahnhof—Diepowplatz
Linie 2 (blau) Strobitz—Madlow
Linie 3 (gelb) Hauptbahnhof—Schmellwitz
Linie 4 (weifl) Krankenhaus—Bahnhofsbriicke
Mit dem vorhandenen Wagenpark und dem bestehenden
Liniennetz war aber der durch die forcierte Riistungsindu-
strie stark angestiegene Verkehr nicht mehr zu bewaltigen.
Aus diesem Grund-verfolgte man drei Projekte:
— Zweigleisiger Ausbau aller Strecken
— Umstellung aller StraBenbahnlinien auf Obusbetrieb
— Umstellung der Linie Strobitz—Madlow auf Obusbetrieb

und zweigleisiger Ausbau der restlichen Straflenbahn-

strecken.
Der dritte Vorschlag wurde von der Stadtverwaltung an-
genommen, da er eine Kombination der 1. und 2. Variante
darstellte. Mit dem auf der Strecke Kaiser-Wilhelm-Platz bis
Madlow freiwerdenden Gleismaterial wollte man die ande-
ren Strecken zweigleisig ausbauen. Dieses Projekt konnte
aber auf Grund der Kriegsereignisse und der damit ver-
bundenen wirtschaftlichen Lage nicht mehr verwirklicht
werden.

SchluB folgt im Heft 7/78
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PETER MERKEL (DMV), Werdau

Die Anfdange des Lokomotivbaues in Deutschland

Das Deutschland der 20er und 30er Jahre des vorigen -

Jahrhunderts war ein Konglomerat von Dutzenden von
Kleinstaaten, die obendrein noch durch Zollschranken ge-
trennt waren, und eine leistungsfahige Schwerindustrie
bestand noch nicht, wie das zum Beispiel in England damals
bereits der Fall war. Dennoch wurden auch in Deutschland
zu jener Zeit die Stimmen immer lauter, die den Bau von
Eisenbahnen forderten, allen voran solche Personlich-
keiten wie ein List, v. Baader oder Harkort.

Wahrend im damaligen England Eisenbahnen zum Trans-
port der Kohle aus den vielen Gruben und der Erzeugnisse

der Schwerindustrie einfach vonnoten waren, so konnten in °

Deutschland Eisenbahnen lediglich dem allgemeinen Han-
dels- und Personenverkehr dienen. Obwohl der Bedarf an
Eisen und Stahl im Bereich des Deutschen Zollvereins zu
Beginn der 30er Jahre zu 80 Prozent aus eigener Produktion
gedeckt wurde, so waren dennoch die Eisenwerke noch
langst nicht in der Lage, quantitativ wie auch qualitativ den
Bedarf an Schienen fiir den Eisenbahnbau abzudecken.
Allein 31 Prozent der deutschen Stahlproduktion waren
erforderlich gewesen, um die Schienen fiir die Leipzig-
Dresdner Eisenbahn bereitzustellen. Der forcierte Bau von
Eisenbahnen in den 40er Jahren lieB den Bedarf an Stahl
sprunghaft weiter ansteigen, so daB von 905 500 Zentnern far
Schienen, Fahrzeuge usw. allein 860000 Zentner durch Im-
porte aus England beschafft werden muBten. Um dieser
Abhéangigkeit von England entgegenzuwirken, erhohte man
den Zoll, wodurch man die eigene Stahlindustrie zu einer
erhohten Produktion anregen wollte. Doch warendamals die
deutschen Fabrikbesitzer nicht kapitalkraftig genug, um
diesen Anforderungen zu geniigen. Zwar hatten sich schon
in Berlin, Magdeburg und in Sachsen Zentren herausgebil-
det, doch war man insgesamt technologisch und kapazitats-
mabBig nicht in der Lage, alles Material far die Eisenbahn aus
eigenem Aufkommen zu produzieren. Zwangslaufig ergab
sich dadurch zwischen England und Deutschland eine Art
von Arbeitsteilung. Danach stellte man im eigenen Land
Kleineisen und Waggons her, wahrend man alles Gbrige far
den Bau und Betrieb von Eisenbahnen importierte. Bisindie
50er Jahre v.Jh. baute sich diese Arbeitsteilung nach und
nach ab, was am Lokbestand Deutschlands erkennbar ist:

1840 1843
Lokomotiven gesamt 5 178
davon Importe 73 158

Eine Reihe deutscher Unternehmer ging, teilweise noch mit
handwerklicher oder manufakturartiger Methode, chne jede
Erfahrung an den Lokomotivbau heran. Anfangs kopierten
sie Importmaschinen. Dann baute man auch Eigenentwick-
lungen, wozu meistens englische Ingenieure eingestellt wur-
den. So erschienen bis Mitte der 40er Jahre zahlreiche
Hersteller von Lokomotiven auf dem Markt, wovon die
meisten aber nur 1 oder 2 Exemplare bauten, dabei keinen
Erfolg hatten und oft bankrott machten. Doch nachund nach
gelang es einigen, sich einen festen Markt zu erobern. Jeder
deutsche Staat war mehr oder minder bestrebt, sich eine
eigene Lokomotivbauindustrie zu schaffen. So entstanden in
den 40er, 50er Jahren die meisten Firmen, die dann jahr-
zehntelang im deutschen Lokomotivbau fuhrend wurden.
Die bekanntesten Hersteller waren:

Borsig, Berlin

1837 wurde durch A. Borsig an der Berliner Chausseestrafe
eine Maschinenfabrik gegriindet,.die zunachst Kleineisen-
teile fur die Berlin-Potsdamer Eisenbahn herstellte. 1841
lieferte die Firma an die gleiche Bahn die erste Lokomotive,
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die ,Borsig", die nach einem Vorbild von Norris in Phil-
adelphia gebaut worden war.

Da sich diese Lokomotive bewahrte, gewann Borsig Zu-
trauen zum Lokbau und gleichzeitig das. Vertrauen der
preuBischen Bahnverwaltungen. Noch im selben Jahr
bekam Borsig viele Auftrage, und diese Fabrik war lange
Jahre Alleinlieferant der PreuBischen Staatsbahnen sowie
aller anderen Bahnen in PreuBlen. Bis 1850 wurden 298 Lo-
komotiven und bis 1854 500 Stick gebaut. Schon im
Jahre 1858 wurde die 1000.Borsig-Lokomotive gebaut.
Damit war dieses Werk nach den englischen Firmen Ste-
phenson und Charp der drittgrofite Lokomotivproduzent
der Welt geworden.

Maffei, Hirschau bei Minchen

Ebenfalls im Jahre 1837 wurde auch diese Firma gegrindet,
die gleich mit der Einstellung englischer Ingenieure und
Facharbeiter begann. Die erste Lokomotive entstand unter
Montage von aus England gelieferten Bauteilen, wie Achsen,
Rader, Kessel usw. und wurde mit dem Namen ,,Mianchen*
bezeichnet. Doch erst nach 4jahrigen langwierigen Verhand-
lungen mit der , Koniglich-Bayrischen-Eisenbahn-Commis-
sion“ konnte diese Lokomotive fiir 24000 Gulden verkauft
werden.

Aber bereits im Jahre 1843 erhielt dieses Werk einen Auftrag
uber acht Lokomotiven vonder , Ludwigs-Siid-Nord-Bahn*.
Dann erfolgten weitere Lieferungen an die Wirttember-
gischen und Pfalzischen Eisenbahnen. In der Mitte der
50er Jahre v.Jh. begann dann Maffei sogar damit, seine
Lokomotiven ins Ausland zu exportieren.

Egestorff, Linden bei Hannover

Dieses Unternehmen bemihte sich intensiv zwischen den
Jahren 1841 und 1842 um einen Auftrag iber eine Lokomo-
tive, weil es auch in das vielversprechende Geschaft einstei-
gen wollte. Die Schreiben an die verschiedenen Bahnver-
waltungen glichen Bittgesuchen mehr als Angeboten. Als
diese erfolglos blieben, baute das Werk eine Lokomotive
ohne jeden Auftrag, die 1846 in Dienst gestellt wurde. Sie
bewahrte sich als Erstling wider Erwarten gut, was der
Firma einen Auftrag uber weitere 7 Lokomotiven ein-
brachte. Ausgeliefert wurden die Lokomotiven an die
Hannoverschen Eisenbahnen. Allerdings gemessen an dem
WerksausstoBl von Borsig hielt sich die Lokomotivproduk-
tion von Egestorff immer in Grenzen, obwohl eigenartiger-
weise seine Produktion zu den geglickten Versuchen deut-
scher Lokomotivhersteller dieser Zeit gehorte.

Hartmann, Chemnitz (heute Karl-Marx-Stadt)

Nachdem mehrere Werke in Sachsen sich Ende der
30er Jahre im Lokomotivbau erfolglos bemiiht hatten, wur-
den in diesem Land dann keine Lokomotiven mehr gebaut,
obwohl sich gerade dort das Eisenbahnnetz relativ schnell
ausbreitete. Erst im Jahre 1846 beantragte der Maschinen-
fabrik-Besitzer Hartmann bei der sdachsischen Regierung
einen Kredit in Hohe von 40000 Talern zum Bau einer
Lokomotivbauwerkstatt. Er bekam dann 30000 Taler fur
5 Jahre zinslos. Im Jahre 1847 nahm Hartmann den Lo-
komotivbau auf und lieferte eigenartigerweise seine erste
Lokomotive an die Sachsisch-Bayrische Eisenbahn. Da sich
seine Konstruktionen gut bewahrten, konnte Hartmann in
den Folgejahren dann auch die Sachsische Staatsbahn und
sachsische Privatbahnen beliefern. Auflerdem ging seine
Produktion auch noch nach Osterreich, was fiir die Giite
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seiner Lokomotiven sprach. Diese Firma sollte Gber viele
Jahrzehnte hinweg noch den sachsischen Lokomotivbau

bestimmen, und solche Lokomotiven, wie die der Baurei- _

hen 18 und 19 der DR kamen viel spater ebenfalls von
Hartmann.

Henschel & Sohn, Cassel

Im Jahre 1847 erhielt diese hessische Firma einen Auftrag
von der Nordbahn, eine Lokomotive zu bauen. Das war im
deutschen Lokomotivbau der damaligen Zeit einer der
seltenen Fille, daB fiir eine zu bauende Lokomotive zuvor ein
Auftrag vorlag. .

1848 wurde dann dieser Auftrag durch die Ablieferung an
die Nordbahn erfiillt. Die Konstruktion bewahrte sich, und
Henschel & Sohn belieferte fortan vor allem die Main-
Weser-Bahn und die Nordbahn.

Auch diese Lokomotivbau-Fabrik hat sich bis in die Gegen-
wart, wenngleich auch inzwischen durch den Konzern
,Rheinstahl iibernommen, im Lokomotivbau einen guten
Namen bewahrt.

Ke#ler, EBlingen
Im Jahre 1845 nahm Wirttemberg seine erste Eisenbahn-

strecke in Betrieb, die von Carmstadt nach EBlingen fihrte. .

Dieses Land war von Anfang an bestrebt, den gesamten
Eisenbahnbedarf aus eigener Produktion zu decken. Des-
halb forderte die wurttembergische Regierung durch Aus-
schreibungen zur Vorlage von Planen fir den Bau einer
Maschinenfabrik far Eisenbahnbedarf auf. Und man ent-
schied sich fig den Plan von E. Kefler, Karlsruhe. Er bekam
einen zinsbegiinstigten Kredit in Hohe von 200000 Gulden
und gleichzeitig eine Abnahmegarantie fir 15 Jahre durch
die wiirttembergischen staatlichen Eisenbahnen. 1846 wurde

diese.Firma gegrindet und lieferte 1848 ihre erste Lokomo-
tive aus.

Zu jener Zeit begannen auch noch die Union-GieBerei in
Konigsberg (heute Kaliningrad) und die Schichau-Werke in
Elbing (heute Elblag) am Lokomotivbau ihr Interesse zu
zeigen, Erstere nahm 1854 die Herstellung auf, und Schichau
begann 1859 damit. Beide lieferten ihre Lokomotiven an-
fangs nur an die preulischen Ostbahnen, in deren Bereich
diese Unternehmen auch ihren Sitz hatten. In der Folgezeit
zahlten sie ebenfalls zu den erfolgreichen deutschen Lo-
komotivfabriken, die Giber viele Jahrzehnte im Geschaft
blieben.

Wie erwahnt, gab es damals neben diesen erfolgreichen
Firmen auch noch eine ganze Reihe anderer, die teilweise
nur einen Versuch unternahmen und nach MiBerfolgen nach
kurzer Zeit wieder von der Bildflache verschwanden. Zu
ihnen gehorten u.a. Haubold, Chemnitz, die Maschinen-
bauanstalt Ubigau, die Sichs. Maschinenbau Companie,
Dobbs & Ponsgen, Aachen, Dr.Kufahl, Berlin, A.Egells,
Berlin, Edmundts& Herrenkohl, Aachen, Weveré& Co,
Barmen usw. Abschlieend kann man feststellen, daf der
deutsche Lokomotivbau zwar spéater als der anderer Lander
begann, aber dann einen schnellen Aufschwung nahm, und
das schon im ersten Jahrzehnt seiner Existenz. Das beweist
die Tatsache, daBl 1854 die letzte Lokomotive importiert
wurde, zur gleichen Zeit aber die groBen deutschen Firmen
schon mit dem Lokexport begannen.
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So bitte nicht!

Sie neh an, diese Aufnahme sei
gestellt? Weit gefehit, sie wurde wih-
rend einer Fahrzeugschau in
Radebeul aufgenommen.

Abgesehen von der personlichen Un-

fallgefahr, in die sich solche ,Lok-
B iger" leichtsinni, weise be-
geben, ist so etwas doch gegeniber
den vielen anderen Besuchern und
b d, geniiber den Fot
teuren, die eine so seltene Gelegenheit
wahrnehmen wollen und auch sollen,
ecine Ricksichtslosigkeit sonderglei-
chen!

Das meinen nicht nur wir, sondern
dariiber beklagen sich viele Leser! Da
sollten Eltern auf ihre Kinder auf-
passen, wozu sie ohnehin verpflichtet
sind, und in anderen Fillen soliten

sich alle Gbrigen vernanftigen Be-
sucher einig sein und dagegen ein-
schreiten; denn so viele Ordner kann
beim besten Willen kein Veranstalter
stellen. Die Redaktion

Foto: Eckhard Staudt,
Halle (Saale)
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Bild1 Blick auf den Bf , Grenzin-
gen” von der Osiseite aus gesehen

zum Persenenbahnhof

Der Dipl.-Ing.-Ok. Otwin Schonau (DMV) aus Leipzig, heute
39 Jahre alt, verlebte seine frihen Kinderjahre in unmittel-
barer Nahe eines, wie man damals noch sagte, grofien
Verschiebebahnhofs der DR (heutige Bezeichnung: Ran-
gierbf). Daher rihrt wohl sein Hang zur Eisenbahn, wie er
es selber einschatzt. Mit der Modellbahn begann er sich erst
vom Jahre 1960 an zu beschaftigen. Aus handelstblichem
Material entstand eine erste HO-Anlage, und 1964 war eine
BR 42, gefertigt aus Konservenbiichsenblech, sein erster
eigener Modellbau. Im selben Jahr war auch der Baubeginn
der zweiten Anlage, die eine ,Unvollendete” blieb, da
Zuwachs einen Strich durch die Rechnung machte, indem
der vorgesehene Platz einem Kinderbett vorbehalten werden
muBte. Zwischenzeitlich widmete sich Frd. Schonau, Gbri-
gens der Vorsitzende der AG ,,Gustav Wittfeld" seit ihrer
Grindung, dem Modellbau, bis ein Wohnungswechsel ihm
gestattete, eine Bodenkammer fur unser Steckenpferd zu
nutzen!

Dort werkelt, schafft und baut er nun seit 8 Jahren an einer
wirklich ansehnlichen HO-Heimanlage, deren Gleisplan mit
besonderem Abstellbahnhof wir auf den Seiten 167/8 finden.
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Bild2 Und nun schauen wir aber die Wesiseite des
Bahnhofs mit dem Sozialgebaude und dem Ringschppen
(alles Eigenbauten) von der Riackseile der Anlage aus

H0O-Heimanlage
,Grenzingen*“

Diese recht schone Anlage tragt den Namen ,Grenzingen",
und das hat seinen besonderen Grund: Frd. Sch. besitzt
namlich ein Fahrzeugsortiment, das sich aus Trieb- und
sonstigen Schienenfahrzeugen beider deutscher Bahnver-
waltungen zusammensetzt. Um diese motiviert auf einer
Anlage einsetzen zu kénnen, kam er auf den Gedanken, das
ansonsten recht selten dargestellte Thema eines Grenzbahn-
hofs zu wahlen, der irgendwo an der Nahtstelle zwischen der
DR und der DB liegt. Naturlich 123t sich das in einer normal
gestalteten Modellbahnanlage mit Streckenverlauf im Ge-
lande wohl kaum verwirklichen. Wenn man aber, wie Herr
Sch., ein groBler Freund von Rangiermanovern ist, dann
kann man auf der gesamten Anlagenflache nur einen
Bahnhof aufbauen, der sich, wie in diesem Beispiel, in
Personen-, Giter- und Lokbahnhof (Bw) gliedert. Die den-
noch notwendige freie Strecke verlauft zwangslaufig an der
Wand entlang und mindet dann in dem Abstellbahnhof
(Kapazitat: 35 komplette Zige!) in der unteren Etage.
Angewandt wurde fir den Bau die Rostbauweise. Die
einzelnen Plattenteile werden untereinander durch Mehr-
fachstecker elektrisch verbunden.
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Bild3 Die Bahnhofstrafie in

Grenzingen dient als Zufahristralie
von der Stadt zum Bahnhaf. e
Hauser wurden als Halbreliel aus

gefihrl

pEe=

=
L] —

Bild4 Das ist der Hp , Wandlingen/Steige" weil er an der Wand liegt!), Eine Bild 5

Aus Gatzold-Teilen entstand diese BR3? myit ‘Priovtendsr: auch dis
hohe Stiutzmauer zur Stralie hin tragt den einen Bahnsteig

Drehscheibe ist ein Eigenbau

Bild6 Eine Szene aus dem Bw
JGrenzigen"; dig. handelsgblichen
Yiodelle der BR 75 (EBM), 89 (PIKO
und 03 (Markdn) wurden noch ver
feinert, wie letetere mit grofen Wind
leithlechen versehen

Folos: Otwin Schonau, Leipzig
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Schon finden wir die Fantasienamen der einzelnen Betriebs-
stellen, sagen Sie selbst, ist der Name fr den Abstellbahn-
hof — ,Unterplattingen* — nicht nur direkt bezeichnend fur
diesen auf der unteren Platte angeordneten Teil der Anlage,
sondern obendrein auch noch herrlich und wohlklin-
gend!?!

Verlegt sind insgesamt 200 m Gleis (Sebnitz) mit 68 Weichen,
alles aus Neusilberprofil. Es war also keine Ubertreibung,
wenn wir eingangs von einer ansehnlichen Heimanlage
sprachen. Der Antrieb der Weichen geschieht iiber Rund-
relais der Post. Die daran bedarfsweise angeschraubten
Kontaktsatze steuern Herzstickumpolung, Folgekontakte,
Blockeinspeisung in nachfolgende Gleise, Signalstrom,
Rickmeldung und Selbsthaltung. Die Selbsthaltung der
Weichen in der Endlage kann durch Auslosetaster auf-
gehoben werden, wodurch Herrn Schoénau eine Fahrstra-
Benschaltung ermoglicht wird. Wie beim Vorbild kann ein
Signal erst dann in die Freistellung gebracht werden (Hf 1
oder Hf 2), wenn samtliche im Fahrweg liegenden Weichen
die richtige Lage eingenommen haben. Die jeweilige Wei-
chenstellung zeigen fiir den Bahnhof Rickmeldelampen im
Bedienungspult, das in der Art eines Gleisbildstelltisches
aufgebaut ist, an, wahrend far ,Unterplattingen” Kipp-
schalter die Weichenbedienung iibernehmen und die Stel-
lung der Schalter gleichzeitig auch die der zugehorigen
Weichen anzeigt.

Das ubersichtliche Bedienungspult, eigentlich handelt es
sich ja um zwei, ndmlich eins far den sichtbaren Anlagenteil
und ein zweites fir den verdeckten Abstellbahnhof, ist fir
manuelle Bedienung vorgesehen. Es erfolgen also samtliche
Schaltvorginge von Hand, da Herr Schonau eine Automatik
aus verschiedenen Griinden striktablehnt. Soméchteer z. B.
vor einer Zugfahrt erst visuell priifen miissen, ob auch alle
Voraussetzungen dafiir getroffen sind oder nicht. :
Gegenwirtig befinden sich 65 Triebfahrzeugmodelle aller
drei Traktionsarten im Einsatz. Ein groBer Teil von ihnen
entstand durch Umbau. AuBlerdem wurden samtliche Mo-
delle noch durch den Anbau besonderer Details bzw. durch
Farbgebung verfeinert. So wurden Reisezugwagen &lterer
Bauart mit Faltenbalgen versehen. Die Epoche der Anlage
wurde schon durch das gewahlte Thema bestimmt:
,Grenzingen hat eben nur nach 1945 eine Existenzberech-
tigung. Herr Schonau schreibt dazu folgendes: ,,Ich habe
eine hohe Achtung vor den Modelleisenbahnern, die hin-
sichtlich der Epochen keinerlei Kompromif zulassen. Mir
half dabei das Vorbild nach, indem ich mit Beginn der
Einfihrung der EDV-Nummern ende. So kann ich also
getrost noch die V 300 als letztes Triebfahrzeug einsetzen, da
diese Lokomotive noch unter dieser Bezeichnung auf der
Messe in Leipzig ausgestellt war, dann aber als 130 in Dienst
gestellt wurde. Bei der DB trifft dasselbe auf die E 03 zu,
deren erste Muster noch mit der alten Bezeichnung den
Dienst aufnahmen. Vielfaltig ist aber far den Einsatz aller
moglichen Fahrzeuge bei beiden deutschen Bahnverwaltun-
gen die Zeit der 50er Jahre, weil man zu jener Zeit iltere,
moderne und auchrekonstruierte Fahrzeuge einsetzte . ..".
Herr Schonau ist aber nicht nur geschickt im Umbau von
Fahrzeugen, sondern er befafit sich auch mit dem Nachbau
von Gebauden und Anlagen, ja sogar Originalschilder und
-beschriftungen der DR werden von ihm auf fotografischem
Weg vorbildgetreu angefertigt, ebenso wie auch die Lok-
nummern fir die Triebfahrzeuge. Seine gesamte Anlage ist
aber nicht nur fiir ihn selbst da, schon vielen anderen
Modellbahnfreunden gab er Rat und Unterstitzung und
betrieb somit eine echte und gute Werbung fir unseren
Verband.
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Bild 1 Der sachs. , Rollwagen" vor einem Personenzug, gebildet aus Fahrzeu-
gen der sdchs. Landerbauar!, im Bf Berthelsdorf (1962)

Bild2 Im Jahre 1966 wurden bereits die 2-und 3achsigen Rekowagen dort
eingesetzt ‘

Bild 3 Gegenwirtig sehen die Reiseziige dieser Strecke so wie dieser aus, hier
im Endbahnhof Holzhau, im Hintergrund das AnschluBigleis zum Kalkwerk
Hermsdorf

E ”
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Dipl-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Freiberg—Holzhau,
eine Nebenbahn der DR

Auf eine auBlerst wechselvolle Geschichte kann die im
folgenden beschriebene Nebenbahn der Deutschen Reichs-
bahn von Freiberg nach Holzhau zurickblicken. Sie gehort
zu den Strecken, die erhalten bleiben und in der Perspektive
sogar noch modernisiert werden sollen.

1. Die ehemalige Nebenbahn Freiberg—Brix

Bau und Entstehung der einst durchgehenden Strecke
Freiberg—Brux, zu der auch der heutige Endbahnhof
Holzhau gehérte, sind eng mitder Entwicklung der im Stden
und Norden des mittleren Erzgebirges angesiedelten Indu-
strie verbunden. Schon um die Mitte des vorigen Jahrhun-
derts wuchs im sachsischen Industriegebiet um Freiberg
und Chemnitz (heute Karl-Marx-Stadt) der Bedarf an Kohle
derart stark an, dafl er von dem relativ geringen Aufkommen
im Zwickau-Oel$nitzer Steinkohlenrevier nicht mehr voll
gedeckt werden konnte. Keine hundert Kilometer entfernt
lagerten aber im Béhmischen Becken bei Teplitz, Dux und
Briix ausreichend groBe Mengen Braunkohle. Diese waren
jedoch nicht erreichbar, weil zwischen ihnen das eisenbahn-
méBig noch nicht ibérwundene und erschlossene Erz-
gebirge lag. Die Kohle hatte nur auf einem betrachtlichen
Umweg tUber Bad Schandau, Dresden und dber die Steil-
rampe bei Tharandt befordert werden miissen, was aber zu
teuer gewesen ware,

Deshalb war es far die sachsische Industrie und den
bohmischen Braunkohlenbergbau ein bedeutsames Ereig-
nis, als zwischen der Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Compa-
gnie und der Prag-Duxer Eisenbahngesellschaft der Bauder
Eisenbahnlinie Freiberg—Brux vereinbart wurde. Dadurch
lie sich die Entfernung zwischen beiden Industrieorten von
175 auf 80 km verkiirzen.

Es war vorgesehen, daB die Leipzig-Dresdner Gesellschaft
den Bau von Freiberg bis zum Grenzbahnhof Moldau (heute
Moldava) Giibernahm, wahrend die Prag-Duxer Gesellschaft
den Abschnitt Moldau—Briix (heute Most) zu bauen hatte.
Dabei war auf bohmischer Seite das schwierigere Gelande
zu bewaltigen. Wahrend von Norden her das Gelande nur
allmahlich ansteigt, so daB die Strecke auf sachsischer Seite
in dem langgestreckten Tal der Freiberger Mulde zum
hochsten Punkt bei Moldau gefiihrt werden konnte, fallt es
in Richtung Suden steil ab. Zahlreiche Kunstbauten und die
Spitzkehre bei Dubi machen noch heute deutlich, welche
Probleme in bautechnischer Hinsicht auf béhmischer Seite
zu bewaltigen waren. Immerhin sind zwischen Most (300 m
liber NN) und Moldava (790 m) fast 500 m Héhenunterschied
zu Uberwinden. .

Mit diesen Schwierigkeiten kam die Prag-Duxer Gesell-
schaft finanziell aber nicht zurecht. Urspriinglich sollte die
Strecke am 4. September 1875 in Betrieb genommen werden,
doch der Bahnbau kam ins Stocken und schliefilich ganzzum
Erliegen. Aber auch auf sachsischer Seite ging es nur
schleppend voran, so daBl am 2. November 1875 lediglich die
14,3 km lange Teilstrecke Freiberg—Mulda eroffnet werden
konnte. -
Gunstigere Voraussetzungen ergaben sich auf sichsischer
Seite, als am 1. Januar 1876 die Leipzig-Dresdner Eisenbahn-
Compagnie vom Sachsischen Staat iibernommen wurde.
Der Bau wurde beschleunigt, und am 15. August 1876 konnte
der Abschnitt Mulda—Bienenmihle (11,8 km) in Betrieb
genommen werden. Die Fortsetzung des Baus auf sachsi-
scher Seite war jedoch sinnlos, wenn nicht in Moldau ein
AnschluB an die béhmische Strecke erreicht wurde. Da mit
deren Weiterbau von Klostergrab bis Moldau erst im
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Jahre 1883 zu rechnen war, ruhte der Bahnbau erneut. Erst
1884 gelang es, beide Teilstrecken in Moldau zusammen-
zufithren, wo der gemeinsame Grenzbahnhof unter Kosten-
beteiligung beider Gesellschaften eingerichtet wurde. Die
Eroffnung des Giterverkehrs erfolgte am 6. Dezember 1884,
und am 15. Mai 1885 wurde der 6ffentliche Personenverkehr
aufgenommen.

2. Die Geschichte der Bahn bis zum 2, Weltkrieg

Von Anfang an war der Transport der Kohle die wichtigste
Aufgabe der Bahn. Zu Zeiten des stirksten Verkehrs
passierten taglich bis zu 10 Glterzugpaare den Kamm des
Erzgebirges. Die Kohlenziige auf bohmischer Seite in Rich-
tung Freiberg fuhren stets mit Vorspann- und mit Schie-
belokomotiven. Auf sdchsischer Seite durften die Ziige bis
zu 120 Achsen stark sein. Bergwaérts in Richtung Dux
wurden vorwiegend leere Kohlenwagen, aber auch eine
mehr oder weniger grofie Anzahl beladener Wagen befor-
dert, so daf§ auch hier haufig drei Lokomotiven erforderlich
waren.

Die Bedeutung des unteren Teils der sachsischen Teilstrecke
wuchs, als die regelspurigen Zweigbahnen von Berthelsdorf
uber Brand-Erbisdorf nach Langenau und GroBhartmanns-
dorf sowie die Schmalspurbahn Mulda—Sayda gebaut
wurden. Auch nahm der Berufsverkehr im dicht besiedelten

Erzgebirge immer mehr zu, und um die Jahrhundertwende -

entwickelte sich nach den im Kammgebiet gelegenen Orten
Hermsdorf, Rehefeld, Holzhau und Rechenberg-Bienen-
mihle der Urlaubs- und Erholungsverkehr. Neben langen
Giiterziigen bestimmten nun auch Reiseziige mit 10 und
mehr Wagen das Bild der Strecke. Besonders das An-
wachsen des Reiseverkehrs flihrte schlieflich zum 2gleisigen
Ausbau des 10 km langen Abschnitts von Freiberg nach
Lichtenberg.

Wahrend der Zeit des Faschismus wurde auch diese Strecke
in den Dienst der Eroberungspolitik gestellt. So entstanden
in Nassau und Bienenmiihle Militirrampen, die beim Uber-
fall auf die benachbarte CSR zur Entladung von Truppen
benutzt wurden. Nach Annexion des Sudetenlands begann
man, den 2gleisigen Ausbau bis Bienenmiihle fortzusetzen.
Die Arbeiten wurden jedoch bei Ausbruch des 2. Weltkriegs
unterbrochen und dann nicht wieder aufgenommen.

3. Die Entwicklung nach dem 2. Weltkrieg

Nach dem 2.Weltkrieg bestand nicht mehr das Bedirfnis
eines durchgehenden Verkehrs zwischen Freiberg und Most.
Die ersten Jahre nach 1945 vergingen, bis der durch die
Faschisten unter den Volkern hervorgerufene Hall Uber-
wunden war und sich zwischen der DDR und der CSSR
freundschaftliche Beziehungen entwickelt hatten.
Wahrend dieser Zeit hatten sich andere technische Moglich-
keiten und neue Gesichtspunkte fir den grenziiberschreiten-
den Verkehr herausgebildet. So wird heute der Reiseverkehr
nicht mehr wie frither fast ausschlielich durch die Eisen-
bahn, sondern in zunehmendem MafBle Gber die StraBe
abgewickelt. Und fir den Giterverkehr hat es sich als
rationell erwiesen, ihn auf wenige, aber gut ausgebaute
Grenzubergangsbahnhdfe zu konzentrieren. Dazu bot sich
der ohne nennenswerte Steigung zu erreichende Grenziiber-
gang Bad Schandau—Deéinan, sodaB auf den Ubergang bei
Moldava verzichtet werden konnte, zumal heute die Frei-
berger und Karl-Marx-Stadter Industrie glinstig mit Braun-
kohle aus dem Cottbus-Senftenberger Revier versorgt
werden.

Auf seiten der CSSR verkehren heute tiglich mehrere
Triebwagenpaare zwischen Most und Moldava. Im Bereich
der Deutschen Reichsbahn wurde zunachst der Abschnitt
Freiberg—Hermsdorf-Rehefeld wieder betrieben. Etwa
3 km vom oberen Endbahnhof entfernt ist sogar noch der
Haltepunkt Teichhaus neu eingerichtet worden. Doch die
Erholungsorte Hermsdorf und Rehefeld liegen so weit vom
Bahnhof entfernt, daf} sie besser durch Kraftomnibusse zu
erreichen sind. Deshalb endet die Strecke seit dem
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7.Februar 1972 in Holzhau, wo jeder Zug Anschlufl an den
Omnibus nach Hermsdorf und Rehefeld hat.

4. Die heutige Nebenbahn Freiberg—Holzhau

Sowohl der Reise- als auch der Giterverkehr ist von
Freiberg aus betrachtlich, nimmt aber nach Holzhau zu
immer mehr ab. Zwischen Freiberg und Bienenmiihle wird
nach dem Regelbetriebsdienst gefahren, die Strecken-
geschwindigkeit betragt hier 50 km/h. Ab Bienenmiihle
gelten die Vorschriften fiir den vereinfachten Betriebsdienst
auf Nebenbahnen bei einer zulassigen Hochstgeschwindig-
keit von 40 km/h.

Kreuzungen von Ziigen sind nur noch auf den Bahnhofen
Mulda und Bienenmuhle méglich. Die ehenlals in Mulda
beginnende Schmalspurbahn nach Sayda wurde am
17.Juli 1966 stillgelegt und durch den Kraftverkehr ersetzt.
Von betrieblicher Bedeutung ist noch der Bahnhof Berthels-
dorf, in dem die Strecke nach der Kreisstadt Brand-Erbis-
dorf und der Gemeinde Langenau abzweigt. Besonders
wegen der hier angesiedelten Industrie und der geringen
Entfernung zwischen den Kreisstadten Freiberg und Brand-
Erbisdorf passieren den Bahnhof Berthelsdorf mehr Zuge
der Zweigbahn als Zige der durchgehenden Strecke Frei-
berg—Holzhau. Die taglich 29 Zugpaare teilen sich wie folgt
auf: .

P N
Freiberg—Ri. Bienenmuhle 8 2
Freiberg—Ri. Brand-Erbisdorf 13 6

Bild 5 Der Bf Bienenmihle nach seiner Rekonstruktion bietet diesen Anblick.
Im Vorbau befindet sich das neue Befehlsstellwerk.
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Bild 8 Das ist die Ausfahrt aus dem Bf Bienenmiihle in Richtung Freiberg. Die
neue Halle rechts gehort dem Agrochemischen Zentrum.

Neben den Nahguterziigen zwischen Freiberg und Bienen-
mihle, die bis zu 80 Achsen stark sein durfen, verkehren
auch Ubergabeziige zur Bedienung von Streckenanschlis-
sen und benachbarten Bahnhofen, wie zwischen Bienen-
mithle und Holzhau sowie zwischen Mulda und Lichtenberg.
Bis in die 60er Jahre hinein wurden alle Zige wie vor dem
2. Weltkrieg mit Dampflokomotiven der BR 38" (oft als
.sachsische P8“ bezeichnet) und der BR86 (Einheitslok)
beférdert. Die Personenzige waren aus alten sachsischen
Abteilwagen gebildet. Heute wird der Personenverkehr
durch 2-und 3achsige Rekowagen bestimmt. Reise- und
Guterziige verkehren einheitlich mit Diesellokomotiven der
BR.110. Auf die Zweigbahn nach Brand-Erbisdorf gelangt
mit Nahguterzigen auch vereinzelt eine Lok der BR 106, und
die Ub zwischen Mulda und Lichtenberg werden von einer
Kleinlok der BR 100 befordert. Der BeschluB, die Strecke zu
erhalten, fihrte zur Erneuerung der Gleisanlagen und zur
Rekonstruktion des Bahnhofs Bienenmiihle. Daruber hin-
aus wirkte er sich auf die wirtschaftliche Entwicklung des
oberen Muldetales aus, indem bestehende Betriebe er-
weitert wurden und neue Betriebe mit AnschluBigleis ent-
stehen konnten. Dazu gehdren die neue Halle des Agroche-
mischen Zentrums in Bienenmihle und der VEB Fahrzeug-
und Metallbau mit Streckenanschluff in der Nahe des
Haltepunkts Clausnitz. SchlieBlich ist auch der Urlauber-
verkehr fir die Strecke von Bedeutung, der sich gerade
unter den Bedingungen des Sozialismus durch den Bau von

Bild8 Das Empfangsgebaude der heutigen Endstation der Strecke in Holz-
hau.
Fotos: Verfasser (5), Ginter Kielstein, Brand Erbisdorf (3)
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Bild 7 Der Hp Rechenberg mit Schutzdach, Warteraum und zeitweilig besetzter
Fahrkartenausgabe und Gepackabfertigung, ein echtes Nebenbahn-Idyll

FDGB-Heimen in Holzhau und Rehefeld und die Anlage von
zahlreichen Ferienheimen in der Nahe des Erzgebirgs-
kamms kontinuierlich weiterentwickelt. Ihm ist es zu ver-
danken, daB} selbst Haltepunkte wie Rechenberg stunden-
weise durch Verkehrseisenbahner besetzt sind und den
Reisenden nicht nur der Kaufvon Fahrkarten, sondern auch
die Aufgabe und Entgegennahme von Reisegepack ermog-
licht wird.

Fritz Hornbogen verstorben

Gerade noch zur Druckreife-Erklarung dieses Heftes
liberraschte uns die traurige Nachricht, daB das Herz
eines weithin bekannten und passionierten Mo-
delleisenbahners zu schlagen aufgehort hat.

Am 8. Mai 1978 verstarb an den Folgen einer
heimtickischen Krankheit im Alter von 56 Jahren
unser langjahriger

Freund Fritz Hornbogen (DMV), Erfurt

Sein Name, sein Schaffen und Konnen sind aufs
engste mit dem Werden des Modelleisenbahnwesens
in der DDR verbunden gewesen. Schon 1948 warerals
Modellbahnbauer im Rahmen der KDT Leipzig aktiv,
um dann vom 1. Januar 1952 an bis zum Ende der 50er
Jahre als Konstrukteur beim VEB Elektroinstallation
Oberlind, wo damals die PIKO-Modellbahnen pro-
duziert wurden, tatig zu sein. Manches Modell aus
jener Zeit, wie zum Beispiel die E 63, der VT 33, die E
44 (alt) und E 46 und die erste Ausfithrung der BR 55,
trug die Handschrift von Fritz Hornbogen. An-
schliefend war er bis zu seinem Tode zunachst als
Gutekontrolleur bei der GHG Lejpzig und dann als
Priifingenieur des ASMW in Erfurt tatig und auf diese
Weise mit der Modelleisenbahn verbunden. Auch zu
unserer Fachzeitschrift hatte er von 1953 an einen
engen Kontdkt und gehérte damals schon zum
Beratenden Redaktionsausschufl, wie man s.Z. den
Beirat der Redaktion bezeichnete. Uber zahllosen
Veroffentlichungen aus jener Zeit, vor allem uber
Bauplanen, und auch tdber zwei Titeln aus der
TRANSPRESS MODELLBAHN-BUCHEREI stand
sein Name als Autor.

So war sein Leben, das sich nun zu frih vollendet hat,
mit der Modelleisenbahn ausgefillt. Alle, die Fritz
kannten, werden ihm mit uns ein ehrendes Andenken
bewahren.

Redaktion und Beirat

171



EGON KRETSCHMAR, Karl-Marx-Stadt

Bauanleitung fiir einen Triebtender 4T30 in HO

Seit mehreren Jahren ist nunmehr das Dampflokmodell der
BR 52 mit Kondenstender in der Nenngrofe HO im Handel.
Die meisten H0-Freunde hatten gewif} lieber eine BR 52 mit
einer anderen Tenderbauart gehabt, und es sah auch
zunachst so aus, als ob der Hersteller (EBM) das Modell noch
einmal mit einem anderen Triebtender herausbringen
wiirde. Von den namlich insgesamt tiber 6000 fir das Vorbild
gelieferten Lokomotiven dieser Baureihe wurden nur
174 Exemplare mit einem Kondenstender betrieben, und
davon erhielten nur ganze 41 Stiick den 4achsigen, wie ihn
das Modell hat. Dem entgegen wurde aber auch eine grofere
Anzahl Lokomotiven der BR52 und '‘auch der BR50 UK
mit dem Kastentender 4T30 gekuppelt, dem sogenannten
Steifrahmentender. Und dieser Tender reicht beim Modell
auch far die Unterbringung eines Antriebs aus, so daB sich
der H0-Modellfreund durch einen Eigenbau zu einer anderen
52er als der Kondenslokomotive leicht verhelfen kann.
Dafur mogen ihpn nachstehende Zeilen und Zeichnungen
anregen.

Wir beginnen mit dem Bau des Tendergehéuses. Samtliche
Lotnahte werden mit einer Kehle ausgefiihrt. Die einzelnen
Teile werden nach der Zeichnung angerissen und angefer-
tigt. Zuerst16ten wir den Kohlenkasten zusammen, und dann
folgen die Seitenwénde, die oben 0,5 mm tiberstehen mussen.
Vor dem Einloten der Tenderruckwand, die oben 0,5 mm
tiefer als die Seitenwénde liegen muf}, wird erst noch der
Kohlenkasten, der auch aus Vollmaterial bestehen kann,
angelotet, wobei unbedingt auf Winkligkeit zu achten ist.
Legt man anschliefiend das ganze Teil auf eine ebene
Unterlage (Glasplatte), so darf es nicht kippeln. Danach wird
die Wasserkastendecke eingepalit. Die Kohlenkastenruck-
wand darf nach unten nicht Gberstehen, alles, was dabei
zuviel ist, wird einfach jetzt abgefeilt. Die Streben (13)
werden in eingesagte Schlitze in der Kohlenkastenseiten-
wand eingesetzt und festgelotet. Nun bringen wir noch die
Deckel des Wasserkastens durch Aufléten an. Die Fahr-
gestellteile kommen erst spater an die Reihe.

Von einem handelsiblichen Kondenstender benotigen wir
folgende Teile: 4 Radsatze, beide Schneckenwellen, die
Zwischenrader und die Kardanwelle einer Antriebsseite
sowie den Motor mit seiner Halterung. Nach dem Bild 33 im
Heft 10/1976, S.306 sind das die Teile Nr.2, 3, 4, 6, 7, 9
und 11.

~

Der Getrieberahmen wird aus 1,5 mm...2 mm dickem Lei-
terplattenmaterial (das einseitig mit Kupferfolie belegt ist)
nach der Zeichnung angefertigt. An denjenigen Stellen, an
denen dann spater die Gefahr eines Kurzschlusses besteht —
das sind die Achsausschnitte, Schraubenkdpfe usw.) ist
genigend Kupferfolie zu entfernen. Die Zwischenstiicke
sind in ihrer Dicke so zu bemessen, dafl die grofte Rahmen-
breite 12mm betrdgt. Die Achsen mussen ein Spiel von
mindestens 1 mm nach der Seite haben, sollen noch Radien
von 380 mm sicher befahren werden. Von einer Schnecken-
welle wird das Zahnrad abgezogen, anschliefiend sind die
Schnecken so zu verschieben, daf3 sie mit dem Radstand
ubereinstimmen. Die beiden Wellen werden dann durch ein
entsprechendes Rohrstiick miteinander gekuppelt. Besser
ist es allerdings, eine vollig neue Welle anzufertigen. Als
letztes wird das Zahnrad noch so verschoben, daBesmitdem
Zwischenrad gut in Eingriff kommt. Die Tiefe der Bohrun-
gen fur die Schneckenwelle ist so zu wahlen, daBl die
Schnecke nicht an den Zwischensticken anliegt. Auf jeden
Fall muf in jede Bohrung, die ja als Lager der Schnecken-
welle dienen, je eine kleine Kugel vorher eingelegt werden.
Bekommt man nicht die Originalkugel als Ersatzteil, so
eignet sich notfalls dafir auch eine Kugel aus einer Kugel-
schreibermine. Es ist ferner noch darauf zu achten, daB der
Stift, auf dem das Zwischenrad lauft, nur so weit ein-
gedrickt wird, daB die Nabe des Zwischenrads nicht am
Zwischenstick schleift. Daher ist die Vorderkante ballig!
Die Seitenteile werden mit durchgehenden M2- oder
M2,6-Schrauben zusammengehalten. Die Bohrungen hierftr
sollten etwa 0,2 mm grofler gebohrt werden, damit man den
Zahneingriff nachjustieren kann. Je nach der Stirke der
Getrieberahmenplatten ist innen ber dem Schlitz, durch
den das Rad auf der Schneckenwelle ragt, noch etwas
auszusparen, damit das Zwischenrad nicht festgeklemmt
wird. Von der Motorhalterung sind die beiden Nasen zu
entfernen, die Entstordrosseln abzul6ten und auf der Unter-
seite die Rippe zwischen den Lotosen auszufeilen, damit die
Schnecke Platz hat. AuBlerdem ist der Lagerstift auf der
Kollektorseite zu entfernen.

Die Motorhalterung wird nun straff in die unbemaBten
Aussparungen eingepaft. Dadurch entfallt jegliche weitere
Befestigung des Halters. Die Kontaktfedern werden nun
nach u.nten abgebogen, damit sie mit den Rahmenwénden in

Bilder 1 und 2 Der Triebtender im Rohbau, es fehlen noch die Achslager und weitere Bauteile

»
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Bild 3 Gesamtansicht des Triebsatzes in betriebsfahigem Zustand

Stiickliste Einzelteile Tender/Triebsatz
zur Zeichnung auf S. 174 im M = HO0 1:1/2:1

Teil Benennung Stuck Dicke
1 Kohlenkastenseitenwand 2 0,5 mm
2 Kohlenkastenruckwand 1 0,5
3 Tenderseitenwand 2 0,5
4 Tendervorderwand 1 0,5
] Wasserkastendecke 1 05
6 Tenderrickwand 1 0,5
7 Tenderkasten 1 0,5
8 Tenderkastendach 1 02
9 Wasserkastendeckel 2 0,2

10 Auflenrahmen 2 0,5

1 Pufferbohle | 1 0,5

12 Abdeckblech Kuppelbohle 1 0,5

13 Streben, verschieden lang 3x2 0,3

14 Verstrebungsbleche 12 0,3

15 Werkzeugkasten, Mafla =44 2

16 dto. yMaBa=8 1

17 Bremszylinder 1

18 Hinteres Zwischenstick, Triebstz, 1 Ms

19 Achshalterung, dto. 1 Ms hart

20 Vorderes Zwischenstick, dto. 1 Ms

21 Getrieberahmen, dto. .}

Kontakt stehen. Dann werden seitlich die Entstordrosseln
wieder angelotet.

An geeigneten Stellen werden Schleifer fur jeden Radsatz
unmittelbar auf die Kupferfolie der Seitenwande aufgelotet.
Durch die Wiederverwendung der Motorhalterung ergibt
sich ein grofler Hohenversatz, den die Kardanwelle aus-
zugleichen hat. Deshalb mull diese so tief wie moglich
eingebaut werden, da sonst schlechte Laufeigenschaften
entstehen konnten. Es diirfte aber besser sein, die 2. Achse
antriebslos zu lassen und dafir den Motor etwas geneigt.
anzuordnen. Der Triebsatz wird hinten von der nach innen
uberstehenden Pufferbohle gehalten, wahrend vorn eine
Schraub- oder Rastverbindung (Druckknopf) nach eigener
Wahl vorzusehen ist.

Ders Auflenrahmen wird auch nach Zeichnung gefertigt,

WDER MODELLEISENBAHNER™ 6/1871

Bild 4 So werden die Getriebeteile eingebaut. Auch der groSe Hohenversatz ist
deutlich erkennbar, den die Kardanwelle ausgleichen muf.

Bild 5 Einbsuvorschlag fur den Motor. Hierfiir missen jedoch die Seitenteile
verandert werden.

Fotos und Zchng.: Verfasser

dabei muf} eine Seite spiegelbildlich sein. Diese werden in
den Tenderkasten eingepafit. Eventuell mufl das Breitenmaf3
etwas verringert werden, damit die Radséatze nicht schleifen.
Auf die zur Lokomotive Uberstehenden Enden wird ein
Blech aufgelotet, das der Rahmenbreite angepafit wird. An
den Seitenteilen sind noch Verstrebungsbleche, Achslager,
Tragfedern mit Ausgleichshebeln, Werkzeugkéasten, Brems-
zylinder, -hebel anzubringen, wie aus der Zeichnung her-
vorgeht.

Die Kupplung zwischen Lokomotive und Tender ist aller-
dings nicht mehr so einfach moglich wie bei dem Kondens-
lok-Modell. Es versteht sich, dafi'an der Lokomotive samt-
liche zur Kondensausriistung gehérenden Ausrustungen zu
entfernen sind.
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WOLFGANG BAHNERT (DMV), Leipzig

Und hier gleich ein weiterer Vorschlag zum Bau eines Triebtenders

fiir die BR 52 in HO

Da die meisten Modellbahn-
freunde, die sich das schone
Modell der Kondenslokomo-
tive der BR52 von EBM
angeschafft haben, das Vor-
bild auf den Strecken der
DR nicht mehr gesehen
haben, bestand auch bei mir
der Wunsch, aus diesem
Modell eine ,,echte* 52er, wie
wir sie kennen, zu bauen. Ich
habe in Anlehnung an die
Anleitung zum Bau des
Steifrahmentenders 4T30,
veroffentlicht im Band 7,
S.46ff, der Transpress-
Modellbahnbiicherei, einen
Wannentender und einen
Steifrahmentender in HO
gebaut. Fir beide ist das
Triebwerk gleich ausge-
fahrt, lediglich die Achs-
stande sind entsprechend
unterschiedlich.

Die Rahmenteile bestehen
aus 2 mm dickem Pertinax,
das mit Epasol EP 11 geklebt
und warm ausgehartet
wurde (15 Minuten bei
150°C). Die Kraftibertra-
gung erfolgt im Gegensatz
zu genannter Anleitung aber
uber ein Ritzel und ein
Kronenrad von der BR 66
(PIKO). Die Radsatze stam-
men vom VT 135 (PIKO),
wobei die Rader mit Haft-
reifen wvon der BR 130
(PIKO) auf die Achsen vom
VT 135 aufgezogen wurden.
Der Motor (PIKO, Nr.2331)
ist mit ,Cenusil‘ auf den
Rahmen geklebt. Nach un-
ten zu wird der Rahmen
durch eine 1 mm dicke Mes-
singplatte abgedeckt. An
diese werden gleichzeitig die

Auflenrahmenblenden mit
Federn, Ausgleichhebeln
usw. angelotet.

Das Getriebe lauft ge-
rauscharm und ruhig; die
zweite und die vierte Achse
des Tenders sind mit Haft-
reifen versehen. Um eine
sichere Stromaufnahme zu
erzielen, wurden die Strom-
abnehmer fir die Beleuch-
tung der BR 52 abgebaut
und dann zwischen der
4.und 5.Kuppelachse der
Lokomotive wieder einge-
baut.

Das Oberteil besteht aus
1 mm-Messingblech, und
der Kohlenkasten ist zwecks
Ballastes noch mit Lotzinn
ausgefullt.

Das Oberteil des Wan-
nentenders hat im Prinzip
den gleichen Aufbau.

Bei vielen Betriebsstunden
auf der AG-Anlage gaben
beide umgebauten Modelle
bisher keinerlei AnlaB zur
Unzufriedenheit. Die na-
heren Einzelheiten zum Bau
entnehme man der Zeich-
nung bzw. den Fotos.

Bild1 Triebgestell des Tenders
4T 30; der Motor stammt von der
BR 66 (H0) von PIKO

Bild 2 Blick von oben in das Trieb-
werk

Bild3 Triebwerk wvon unten; die
2.und 4. Achse sind mit Haftreifen
belegt, zusatzliche Schleifer an der
4.und 5 Kuppelachse garantieren
eine sichere Fahrstromaufnahme.
Bild4 Der fertiggestellte HO-Trieb-
tender mit der Lokomotive gekuppelt
Bild5 Das gesamte Modell; aus die-
sem Bild gehen auch gut einige am
EBM-Modell vorzunehmende Ande-
rungen an der Lokomotive hervor
(Entfernen der gesamten Kondens-
einrichtungsteile). Fotos: Verfasser

I e e S
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JOACHIM ERLER, Br rlin

Eine einfache Schaltung fiir einen kleinen Endbahnhof oder eine

Ausweichstelle

Auf vielen Heimanlagen gibt es einen kleinen Endbahnhof
an einer Nebenbahnstrecke, der lediglich aus zwei Gleisen
und zwei Weichen besteht, an deren eine sich ein kurzes
Stumpfgleis mit Prellbock anschlieft. Die Weichen kann
man zur Erhohung der Betriebssicherheit und zwecks
einfacherer Bedienung geméinsam iber ein PIKO-Schalt-
relais stellen. Ich habe mir aber eine andere und billigere
Losung dafiar gewahlt, die ich in der Zeichnung dargestellt
habe und hier nur noch kurz erlautern maochte.

Man benotigt ein Relais miteinem Umschalt-, einem Arbeits-
und einem Ruhekontakt. Ich benutze ein Rundrelais, das ich
fiir 240 M in einem Bastlergeschaft erwarb. Eine Grund-
voraussetzung fir das Funktionieren der Schaltung ist die
Verwendung von Weichen mit Rackmeldekontakten. Be-
findet sich nun die Weiche 1 in der Stellung ,,gerade, so ist
das Relais abgefallen, und die angeschlossenen Lichtsignale
zeigen , Fahrt frei fir die Fahrt aus Gleis 1 bzw. ,,Halt" aus
Gleis 2. Das Gleis 1 wird gleichzeitig mit Fahrstrom versorgt,
wiéhrend das Gleis 2 stromlos bleibt. 8
Bedient man dann den Weichenumstellhebel (oder Taster)
und verbringt damit die Weichel in die abzweigende
Stellung, dann zieht das Relais an und schaltet die beiden
Lichtsignale um, so daB das bisher ,Halt" zeigende Licht-
signal am Gleis 2 in die Freistellung (grines Licht leuchtet
auf) gelangt und das andere Lichtsignal ,Halt' anzeigt.
Damit wird nunmehr gleichzeitig das Gleis 2 unter Fahr-

strom gesetzt, und das Gleis 1 erhilt keinen Fahrstrom mehr.
Die beiden Lichtsignale stellen die Ausfahrsignale aus
Gleis 1 bzw. 2dar. Zwei weitere Schalter (S 1und S 2) wurden
dafir vorgesehen, um die beiden Bahnhofsgleise vollig
abschalten zu konnen. Die beiden Weichen 1 und 2 wurden
parallel geschaltet, so dafi beide stets fur eine Fahrtmoglich-
keit — entweder iber Gleis 1 oder Giber Gleis 2 —dierichtige
Stellung einnehmen. Die Diode SY 200 (D 1) dient zur
Gleichrichtung der 16-V-Zubehor-Wechselstromspannung
vom Trafo und der Elektrolytkondensator zum Glatten der
Gleichspannung.

Man kann dieselbe Schaltungsvariante auch zur Absiche-
rung von nur einer Weiche anwenden.

Die zweite Diode (D 2) verhindert ein Auffahren auf den
Prellbock, eine bekannte Losung, die auch schon wiederholt
beschrieben wurde.

Ich habe diese Schaltung schon langere Zeit auf meiner
Heimanlage angewandt, und es funktioniert stets zuverlassig
und sicher. -

Der groBe Vorteil dieser einfachen Schaltung liegt aber wohl
besonders darin, dafl durch nur einen einzigen Knopfdruck
beide Weichen, die beiden Signale und auch der Fahrstrom
umgeschaltet werden und damit eine eindeutige Sicherheit
gewahrleistet ist.
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KLAUS MULLER (DMV), Leipzig

Wie warte, pflege und repariere ich

Modellbahn-Triebfahrzeuge

und elektromagnetisches Zubehor? (23)

2.1. Pflege der Anlage

Nach den allgemeinen Pflegehinweisen im Heft 6/1976,
Seite 174, erscheint es jetzt einmal, nicht zuletzt aufgrund
zahlreicher Leserfragen, angebracht, etwas ausfihrlicher
auf die Pflege einer Anlage einzugehen. Die Reparatur von
Lokomotivmodellen steht zwar im Mittelpunkt dieser Folge,
doch die Pflege der Anlage steht in unmittelbarem Zusam-

menhang mit den haufigsten Fehlfunktionen der Triebfahr-

zeuge.

Alle Lokomotiven der bei uns handelsiblichen drei Nenn-
grolen werden mit dem internationalen Zweischienen-
Zweileiter-Gleichstromsystem betrieben. Die maximale
Fahrspannung betrdgt dabei 12V. Eine ganz besonders
kritische Stelle stellt der Stromibergang vom Gleis zur
Lokomotive dar, also von einem festen zu einem bewegten
Leiter, in diesem Falle der Ubergang Schiene — Rad —
Schleifer., Diese Kontaktstellen durchfliefit der Strom auf
seinem Gesamtweg zweimal. Deshalb treten hier auch viele
Fehler auf, und je kleiner die Nenngrofe ist, um so grofer ist
die Fehlerhaufigkeit. Einige andere Faktorensind abernoch
zu beachten, wie der Werkstoff der Schiene und des Rads,
die Hohe des Stroms, die Fahrgeschwindigkeit der Lokomo-
tive, die Anzahl der Kontaktstellen und der Kontaktdruck
der Schleifer bzw. die Masse des Fahrzeugs. Einen gléich-
mafigen, ruhigen Lauf erzielen solche Triebfahrzeuge, die
eine hohe Eigenmasse haben, moglichst mit allen Radern
einen niedrigen Strom ubertragen und mit Modellgeschwin-
digkeit fahren. Beispiele dafir sind die BR 110 (H0), 118 (TT)
und der Leichttriebwagen BR 173 (N). Nicht so giinstig ist
der Lauf zwei- bzw. dreiachsiger Triebfahrzeugmodelle, wie
z.B. der BN 150 CSD (H0), des Triebwagens BR 171 (TT)und
der alteren Ausfithrung der BR 65 (N). Probleme tretendann
verstarkt auf, wenn nur wenige Radsétze zur Stromuber-
tragung herangezogen werden, die auch nicht angetrieben
sind, wie bei der BR 55 (N). Demzufolge sind die Modelle
sorgfaltig zu pflegen und zu betreiben. Es kommt dann auch
nicht zu den unliebsamen Stérungen, wie Stehenbleiben auf
Weichen oder ruckartigem Fahrverhalten. Einen grofien
Anteil am reibungslosen Betriebsablauf kleiner wie grofier
Anlagen hat aber auch die Pflege der Anlage selbst. Wer sieht
schon gern einen verstaubten Zug auf einer verschmutzten
Anlage im 200 km/h-Tempo tiber die Gleise rasen, und dann
noch von einer funkenspruhenden Lok gezogen?!

Nachdem die Modellbahn-Anlage mit Sachkenntnis, viel
Mihe und Liebe aufgebaut wurde, beginnt bald auch schon
der Arger. Der grofite Feind”der Modelleisenbahn ist der
Staub, und er beginnt bald unser Werk zu zerstoren. Er ist,
wie beim Vorbild der Rost, durch nichts aufzuhalten. Bei
ungeniigender Pflege wird der Staub sogar hohe Kosten
beim Betrieb der Anlage verursachen. Dabei ist es un-
wichtig, ob die Betriebszeit wenige Wochen oder das ganze
Jahr Giber wahrt, in was flir einem Raum die Bahn betrieben
wird und in welcher mehr oder weniger staubfreien Umwelt
wir wohnen. Schon wéhrend des Anlagenbaus, spatestens
nach der Verlegung der Gleise, schiitzen wir daher unsere
Arbeit am besten mit einer staubdichten Folie oder mit
einem groflen Bogen *Packpapier vor dem Staub. Die
Abdeckung sollte so beschaffen sein, daBl sie sich leicht
reinigen lafit oder 6fters erneuert werden kann. Nur beim
Abnehmen ist Vorsicht geboten, einmal um keinen Staub

LDER MODELLEISFNBAHNER" 6/1978
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aufzuwirbeln, und auch, um das Gelande, besonders Er-
hebungen, nicht zu beschadigen. Aber auch beim Bau, beim
Betrieb und beim ,,ewigen Umbau* fallt Staub an und wird
nach einiger Zeit Betriebsstérungen hervorrufen. Zuerst
fallt uns der graue Belag auf den dunklen Dachern der
Gebaude und Fahrzeuge auf. Loks mit wenigen strom-
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Bild1 Die kritische Stelle Strom-
ibergang vom Gleis zum Triebfahr-
zeug

Bild2 Und das sind die kritischen
Stellen in einer Weiche
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Bild 3 Zuerst wird der Staub mit dem Pinsel etwas gelockert

Bild 4 ...und dann mit dem Staubsauger entfernt

abnehmenden Radern bleiben dann o6fters stehen, oder sie
fahren gar nicht erst an. Auf Weichen kommt das besonders
haufig vor, und in Steigungen muf dann mit Vorspann
gefahren werden. Ein kurzer, kraftiger Strich mit den
Fingern uber das Gleis hinterlaflit schwarze Striche,
herrithrend von einem Staub-Ol-Gemisch. Diesen Schmutz
gilt es zu entfernen. Sehr gut bewahrt hat sich dabei gin um
den Finger gewickeltes Leinenlappchen, dasin Waschbenzin
getaucht wird. Damit wird jede Schiene der Gleise einzeln
gesdubert. Besonders sorgfaltig zu reinigen sind die Herz-
sticken der Weichen und die Kontaktstellen zwischen den
Weichenzungen und den Schienen. Diese Reinigung sollte
moglichst vor jedemn Betriebsbeginn erfolgen. Damit wird
nicht nur die Fahrbahn (Schienenkoépfe) saubergehalten,
sondern auch auf den Laufflachen der Rader kannsichdann
erst gar kein Schmutzbelag bilden. Verolte Lokomotiven
werden vor dem nichsten Einsatz so gereinigt, da} kein Ol
auf das Gleisbett und die Schienen gelangen kann. Ebenfalls
in regelmaBigen Abstanden ist das Gelande zu sdubern. Der
Haushaltsstaubsauger hat sich bei dieser Arbeit gut be-
wahrt, wenn die schmale Saugdiise verwendet wird. Natur-

6. Vergossene Baugruppen

Eine weitere Form des betriebsfertigen Aufbaus einer
elektronischen Schaltung ist die Ausfuhrung als vergossene
Baugruppe. Dabei konnen die Bauelemente auf engstem
Raum miteinander verschaltet werden. Die so entstandene
Anordnung weist im Vergleich zu anderen Ausfiihrungen
wesentlich geringere AbmaQe auf (Bild 23), ist mechanisch
sehr stabil und vor allem aber sehr erschiitterungsfest. Bei
einer derartigen Baugruppe besteht dann aber nicht mehr
die Moglichkeit, einzelne Bauelemente auszuwechseln. Beim
Ausfall eines Bauelementes mufl also die gesamte Bau-
gruppe ausgewechselt werden. Trotz dieses Nachteils hat
sich die vergossene Baugruppe besonders beim Einbau in
NetzanschluBgerate und Triebfahrzeuge bewahrt. Durch
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Bild5 Zuletzt reinigt man die Gleise mit einem fusselfreien Leinenldppchen
und Waschbenzin Fotos und Zeichng.: Verfasser

lich miissen lose Gelandeteile (Figuren, Fahrzeuge u.a.)
vorher entfernt werden. Mit einem Flachpinsel l6sen wir
wahrend des Saugens den Staub von rauhen Flachen und
aus schlecht zugéanglichen Ecken. Nach beendeter Reinigung
betrachten wir den Inhalt des Staubbeutels noch einmal
sorgfaltig, bevor wir den Unrat wegwerfen; denn mitunter
hat sich doch ein Teil geldst, und wir suchen es spater dann
vergeblich. Wird die Anlage in groflen Betriebspausen in
anderen Riumen untergestellt, iberzieht man die Schie-
nenképfe hauchdiinn mit sdurefreiem O1. Diesen Schutz vor
Rostoder anderem Beschlag bringen wir ebenfalls mit einem
in Ol getauchten Leinenlappchen auf. Auch in sonst trocke-
nen Raumen kann starker Temperaturwechsel und der
damit verbundene Niederschlag der Luftfeuchtigkeit er-
hebliche Stoérungen bei der Wiederinbetriebnahme aus-
lésen. —

Ungeeignet fir Reinigungsarbeiten sind Nitro- und benzol-
haltige Losungsmittel sowie fasernde Lappen. Beim Um-
gang mit Benzin oder anderen entzlindlichen Reinigungs-
mitteln sind aber stets die einschlagigen Brandschutzbestim-
mungen strikt zu beachten!

Dipl.-Ing. ERHARD SEIBICKE, Ilmenau

‘Praktische Elektronik fiir Modelleisenbahner (6)

eindeutige Beschriftung und geeignete schaltungstech-
nische MaBnahmen kann verhindert werden, dafl eine
derartige Baugruppe durch Fehlanschlu oder Uberlastung
zerstort wird.

6.1. Entwurf einer vergossenen Baugruppe

Der Werdegang einer vergossenen Baugrppe soll nun an der
Schaltung nach Bild 24 dargestellt werden. Zunéchst wird
uberlegt, welche Bauelemente vergossen werden sollen und
welche als dufBlere Beschaltung dienen. Bei dieser elektro-
nischen Sicherung /2/ wird die Schaltbaugruppe (R, R, R
Rs, T, Ty, T3, D) in einem Block vergossen. Die Widerstinde
Ry, Rs, der Schaltiransistor T4 und die Kontrollampe Ly

+DER MODELLEISENBAHNER" 6/1978



dienen zur auBeren Beschaltung der vergossenen Bau-
gruppe, da deren Dimensionierung und Einstellung vom
konkreten Anwendungsfall abhdngen. Die vergossene An-
ordnung wird dagegen bei allen Anwendungsfallen in der
gleichen Dimensionierung verwendet und ist demzufolge
vielseitig einsetzbar. Die elektronische Schaltung wird nach
dieser Entscheidung in zwei Teile aufgeteilt:

— der strich-punktiert eingerahmte Teil der Schaltung wird
als vergossene Baugruppe ausgefiihrt

— die restlichen Bauelemente dienen zur auBeren Beschal-
tung der vergossenen Baugruppe.

Von dieser Aufteilung ausgehend wird nun die Lage der
einzelnen Bauelemente innerhalb der vergossenen Bau-
gruppe festgelegt (Bild 25). Die Umrisse der Bauelemente
werden dabei in der Seitenansicht und in der Draufsicht
dargestellt. Aus diesen Skizzen (Bild 25) lassen sich dann die
Abmessungen der Anordnung ermitteln. Zunachst wird die
Grundplatte angefertigt. Dazu eignet sich ein Stuck Pappe
oder eine Lochrasterplatte mit Lotinseln, die im Handel
erhaltlich ist.

Die Bauelemente werden nun auf engstem Raum miteinan-
der verschaltet. Bei einer Grundplatte aus Pappe werden
zuerst die erforderlichen Lécher mit einer Nadel vorgesto-
chen. Danach zieht man die AnschluBdriahte der Bauele-
mente durch diese Locher hindurch und verlotet die An-
schliisse. Bei einer Lochrasterplatte werden die Bau-
elementeanschliisse auf den Lotinseln miteinander verbun-
den. Durch die Zwischenlage von Papier- oder Foliestreifen
wird eine leitende Berithrung eng nebeneinander liegender
Bauelemente oder Dréahte verhindert. Die auf diese Weise
entstandene Baugruppe wird mit AnschluBdrahten ver-
sehen und auf ihre Funktionsfahigkeit gepraft.

6.2. Das EingieBen der Baugruppe

Wenn die zum Vergufl vorgesehene Baugruppe ordnungs-
gemaB verschaltet ist und in dieser Form die erste Erpro-
bung bestanden hat, kann das VergieBen eingeleitet werden.
Dazu wird eine Form benotigt. Hierfur hat sich ein aus
Papier geklebter Becher am besten bewahrt, der dann als
auBere Umhillung der vergossenen Baugruppe dient. Nach-
dem die AbmabBe der zu vergieenden Baugruppe ermittelt
worden sind, wird das Netz dieses Quaders auf einem Stiick
Zeichenkarton konstruiert, alisgeschnitten und dann zusam-
mengeklebt, wobei der Boden weggelassen wird. Man kann
aber auch handelsibliche Gehause von Amateur-Elektro-
nikbausteinen als Formen und Umbhiillungen der vergosse-
nen Baugruppen verwenden. Die Methode mit der Umhul*
lung aus Papier bietet dabei aber eine groflere Anpassungs-
fahigkeit an bestimmte Forderungen hinsichtlich der Ab-
messungen (z. B. beim Einbau in Triebfahrzeuge).

Die verschaltete Baugruppe wird nun in die vorbereitete
Form eingesetzt. Als VerguBmasse dient das im Handel
erhéltliche ungesattigte Polyesterharz , Hobbyplast UP*.
Entsprechend der Gebrauchsanleitung wird eine ausrei-
chende Menge dieses vorbeschleunigten Harzes in ein Gefafl
(Plastbecher oder kleine Schale aus Grillfolie geformt)
gegeben und mit der entsprechenden Menge Harterpaste
vermischt. Dann erfolgt das VergieBen der in der Form
befindlichen Baugruppe. Das Polyesterharz hartet nach
einer Zeit von ca. 10 Stunden bei Raumtemperatur aus. Beim
Eingiefen groBerer Baugruppen sind Schrumpfungser-
scheinungen beim Ausharten des Harzes sowie eine starkere
Warmeentwicklung zu verzeichnen. Das laBt sich durch
Aufteilen in kleinere Harzmengen und mehrmaliges stiick-
weises Eingiefen vermeiden.

Nach dem Ausharten ist dann die vergossene Baugruppe
einsatzbereit. Diese sollte deutlich beschriftet werden,
genaue Bezeichnung der Baugruppe und Kennzeichnung
der Anschlisse sind eine wichtige Voraussetzung far den
richtigen Einsatz. Denn durch falsches Verschalten oder
durch den Einsatz der falschen Baugruppe in eine Anord-
nung kann es zur Funktionsunfahigkeit der vergossenen
Baugruppe kommen und aulerdem noch eine Zerstérung
weiterer Bauelemente der duBeren Beschaltung hervorru-
fen.
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Bild 25 Foto und Zeichng.: Verfasser

Bei Beachtung dieser Hinweise kommt es ansonsten kaum
zu Ausfallen von vergossenen Baugruppen, so daB in vielen
Fallen ihr Einsatz recht zweckmaBig ist.
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® daf ausgediente Lautewerke der
Deutschen Reichsbahn nicht allein
zum Beispiel auf Ausstell. die
der DMV ausrichtet, mitunter zu
sehen sind, wo sie als ein heute schon
historisches Eisenbahnutensil gezeigt
werden? Es gibt auch Lautewerke, die
Jetzt noch einen sinnvollen Zweck
erfillen, wenngleich auch nicht bei
der Eisenbahn. So sind Herr Wolfgang
Frey und sein Vater aus Seifhenners-
dorf, beide von Beruf Fleischer, be-
geisterte Modelleisenbahner, die sich
aber auch ebenso intensiv mit dem
Vorbild befassen. Lokschilder, Later-
nen und einiges andere mehr gehort
schon langer zu ihrem héauslichen
~Museum®, Als sie aber vor etwa
4 Jahren davon erfuhren, daB die an
der Strecke Ebersbach—Zittau ste-
henden Lautewerke abgebaut werden
sollten, wandten sie sich sofort schrift-
lich an die zustindige Rbd Cottbus
mit der Anfrage, ob ein Kauf eines
solchen Lautewerks moglich wiére.
Nach kurzer Zeit traf die positive
Antwort der DR ein, und so wechselte
dieses im Bild zu sehende Lautewerk
zum Schrottpreis von 15—M den
Besitzer,

Nachdem beide Freys erst einmal alle
Teile gesiubert und das AuBere mit
einem neuen Anstrich versehen hat-
ten, bekam ihr Lautewerk einen
Ehrenplatz in ihrem Garten. Kurzer-
hand wurde dann noch eine elektri-
sche Verbindung zur Haustirklingel
hergestellt, und heute findet jeder
Eisenbahnfreund diese Haustirklin-
gel sehr originell.

Bio# die Nachb haft war anf
verblifft, daB das Lautewerk bim-
melte, obwohl gar kein Zug verkehrte.
Mit der Zeit wurde das aber akzep-
tiert, weil man in Seifhennersdorf
doch, daB der Fleischer Frey ein
wEisenbahn-Narr* ist!

® dal beim Bau der Eisenbahnver-
bindung zwischen Osterreich und
Jugoslawien durch den Kara-
wankentunnel im Jahre 1906 die Zu-
fahrtstrecke von Villach nach Rosen-
bach nur lgleisig, der Abschnitt von
R bach nach Je mit dem

Die Arbeiten sind bereits im Qange.
Zundchst muB der gesamte noch
vorhandene Oberbau entfernt und die
Tunnelsohle freigelegt werden, um
den Sohlkanal wieder herstellen zu
kénnen. Das Gewdlbe ist an einigen
Stellen ebenfalls zu erneuern. Man
rechnet damit, dal diese Arbeiten
Mitte nachsten Jahres abgeschlossen
sein werden. Wahrend der Bauarbei-
ten hat man zur Erleichterung der
Betriebsfihrung im Tunnel beim Ki-
lometer 53,2 in einer Kaverne (Hohl-
raum) einen durchgehend besetzten
Blockposten eingerichtet, auf dem das
Personal in 12-Stunden-Schichten ar-
beitet und mit Planziigen abgeldst
wird. Diese Zige erhalten dann je-
weils einen besonderen Befehl zum
Halt bei der Bkst. K. F' Walb.

® da8 in diesem Jahr wiederum der
Ausbau eines attraktiven Nahver-
kehrs in der Sowjetunion eine ent-
scheidende Rolle spielt?

Dabei steht an erster Stelle der

7875 m langen Tunne! jedoch 2gleisig
ausgefithrt wurde?

Der nach dem Zweiten Weltkrieg zu
verzeichnende  Verkehrsrickgang
war dann aber der Anla zum Abbau
des zweiten Gleises auf letztgenann-
tem Streckenabschnitt. Inzwischen
stieg jedoch der Transitgiterverkehr
wieder erheblich an, so daB8 beide

U-Bashnbau (Metro) sowie auch der
Bau metrodhnlicher Schnellbah

Am Puschkinplatz wird eine zweite
Metrostation neugebaut. Von der
Ringstation , Taganka" aus wird eine
weitere in westlicher Richtung ver-
laufende 12 km lange Linie gebaut, die
schon im Jahre 1979 in Betrieb ge-
nommen werden soll. Dann folgt im
Jahre 1980 eine von einer anderen
Ri ti abzweigende weitere

,Ne;baust.recke, die das Neubau-

Wohngebiet Tschertanowo erschlie-
Ben wird, Fertig ist auch bereits das
Projekt fir die neue Sidost-Linie
nach Orechowo-Borisowo.

Die langste Leningrader Metrolinie
zwischen dem Kirow- und dem
Wyborger Wohngebiet erfihrt eben-
falls noch in diesem Jahr eine Ver-
langerung um 5 Kilometer.

Auch in Charkow erhalt die erste
Linie eine Verliangerung, die entlang
der Moskauer Allee fithren wird,

® daB vor jetzt 75Jahren auf der
ehemaligen ,Militireisenbahn” von
Marienfelde nach Zossen bei Berlin
fir die damalige Zeit aufsehenerre-
gende Schnellfahrversuche mit elek-
trischen Triebwagen stattfanden?

Angewandt wurde s. Zt. Drehstrom,
was allerdings eine dreiphasige Fahr-
leitung und kompliziert ausgefihrte
Stromabnehmer bedingte. Im
Jahre 1903 war es direkt eine Sensa-
tion, daB eine Geschwindigkeit von
210 km/h erreicht wurde. Dieser
Rekord bestand bis zum Jahre 1955,
als er erst bekanntlich durch eine
franzdsische Ellok mit 331 km/h ein-
gestellt wurde. Kau.

® dal vor 90Jahren, namlich im
Mai 1888, die Transkaspische Bahn
Samarkand erreichte?

Der Bau dieser Strecke begann im
November 188(). Im Jahre 1874 lag
bereits eine Empfehlung eines Eisen-
bahnkomitees zum Bau einer Strecke
von Orenburg nach Taschkentvor, die
zaristische Regierung reagierte dar-
auf jedoch ablehnend, da sie die
anderen Vélkerschaften in ihrem
Land bewuBt auf einem unterentwik-
kelten Stand belassen wollte. Erst 189!

war Taschkent an das Eisenbahnnet

angeschlossen. Zu jener Zeit wurde
auch die Transkaspische Bahn in
Mittelasiatische [Eisenbahn umbe-
nannt. Da aber die Unterbrechung der
Strecke durch das Kaspische Meer
hinderlich war, erwog man den Bau
einer kiirzeren direkten Verbindung.
Zwar wurde dann im Jahre 1906 die
Strecke Orenburg—Taschkent in
Betrieb genommen, doch es hlieb erst
der Sowjetmacht vorbehalten, diese
Eisenbahn in relativ kurzer Zeit auf
einen modernen Stand zu bringen. So
wurde die Hauptstrecke Taschkent—
Kr isk wvollig rek uiert,
und von 1924 bis 1927 kamen 500 km
Neubaustrecken hinzu, so dafi sich
das Netz der ME verdoppelte. Ab 1932
wurden weitere Neubaustrecken dem
Verkehr Gbergeben, und die Mittel-
asiatische Eisenbahn wuchs stindig
an. Diese Entwicklung setzte sich
planmafig bis heute fort. In den
letzten Jahren® fand der Zgleisige
Ausbau der Strecken statt. Eine grofe
Bedeutung erlangte die Strecke durch
die Wiiste Karakum von Tschradshou
rach Kungrad, die noch bis Makat
verlangert werden soll. Auch die neue
Strecke von Termes tber Kurgan-
Tjube nach Jawan (265 km) besteht
inzwischen. Kau.

Ziigig erfolgen ferner For Ings-
bauarbeiten an den Metros in Kiew,
Tbilissi, Baku und Taschkent. Neue
Metros wurden inzwischen schon in
den Stadten Minsk und Gorki begon-
nen zu bauen. In Jerewan steht der
Baubegi) einer metrodhnlichen

In Moskau wird die 23,3 km lange
wGelbe Linie" iber ihre bisherige
Endstation hinaus um 8 km in Rich-
tung Norden verlangert. Die vier
neuen Stationen , Botanischer Gar-
ten®, ,Swiblowo", Babuschkinskaja"
und Medwedkowskaja* erhalten bzw.

Bah Ity im ver

Jahre ubereinkamen, den'im jeweili-
gen Hoheitsgebiet liegenden Strek-
kenabschnitt wieder 2gleisig aus-
b Davon entfallen 4373 m der
Tunnelstrecke auf Osterreich und
3602 m auf die SFR Jugoslawien.
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erhiel schon eine Marmor- und
Granitwandverkleidung. Trotz
schwieriger Vortriebsarbeiten soll die
Strecke bereits am 7 Oktoberd.J.
dem Betrieb tbergeben werden, das
sind 3 Monate vor dem urspriinglich
geplanten Termin,

Schnellbahn bevor, ebenso in No-
wosibirsk, wo der Strom Ob unter-
quert werden musB.

In der UdSSR wird dem Nahverkehrs-
mittel Metro ein so groBer Stellenwert
beigemessen, daf immer weitere
Stadte Metros erhalten sollen. So
bestehen bereits Fline fiir derartige
Vorhaben fir Swerdlowsk, Kui-
byschew, Dnepropetrowsk und Riga.
Damit gibt es wohl kein anderes Land,
das gegenwartig so wmfangreiche
U-Bahnbauten vornimmt bzw. fir die
nahe Zukunft geplant hat. Kau.

8 dal die Deutsche Reichsbahn un-
langst Versuche mit einem neuen
AuBenanstrich in modischen Farb-
kombinationen fiir Reisezugwagen
unternahm?

Je vier 4achsige Reko- und D-Zug-
Wagen vom Typ Y erhielten einen
Anstrich in je einer der 4 Farbkom-
binationen: Smaragdgrin/Elfen-
bein; Chromoxydgrin  (bisherig.
Grin)/Elfenbein; Elfenbein/Chrom-
oxydgrin u. Ultramarin/Elfenbein.
Ler zuerst genannte Farbton gilt dabei
fir den Wagenkastenunterteil bis zur
Unterkande der Fensterlinie, und der
andere fiir die obere Restfliche. Die
ginstigste und gefilligste Kombi-
nation wird dann gewifl ausgewdahit
werden. i
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Lok-Nr. 526708-3, Bw Kamenz, im Mirz 1974, mit Einheits-Kastentender und neuem Mischvorwirmer Foto: Manfred Loos, Berlin




Die Baureihe 52 der DR

Lok-Nr. 52 1961-3, September 1971 im Bw Kamenz; mit Giesl-Ejektor und ilterer Vorwiarmereinrichtung

Lok-Nr, 527323, Mai 1968 im Bw Riesa; Ursprungsausfithrung mit Wannentender
Fotos: Rolf Kluge, Lommatzsch
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Die 1'Eh2-Giiterzuglokomotive der Baureihe 52 der Deutschen
Reichsbahn in mehreren Varianten

Gewil fallt dem standigen Leser unserer Fachzeitschrift auf,
daB in diesem Heft erstmalig auf insgesamt vier Kunst-
druckseiten, namlich auf der 2.und 3. Umschlagseite sowie
auf den Seiten, die ansonsten dem Lokbildarchiv vorbehal-
ten sind, halb- bzw. ganzseitige Lokomotivfotos veroffent-
licht sind. Alle diese Bilder geben Lokomotiven der Bau-
reihe 52 der DR wieder, aber trotzdem unterscheiden sich
diese Triebfahrzeuge untereinander.

Keine Sorge, wir beabsichtigen keineswegs, die beliebten
Standardbeitrage , Lokfoto des Monats* bzw. , Lokbildar-
chiv* etwa einzustellen, aber wir mochten doch gelegentlich
in einem Heft derartige Fotos solcher Lokomotivbaureihen
bringen, innerhalb deren eine bunte Vielfalt an Maschinen
existierten bzw. noch existieren, wie das bei der bekannten
Baureihe 52 ganz markant zutrifft. So konnten beispiels-
weise auch in ahnlicher Form die Baureihen 58, pr.
P 10/BR 39/22 und andere folgen. Wir hoffen, daB diese
Publikationen auch gut bei unseren Lesern ankommen und
sind fir jede Anregung, welche weiteren Baureihen be-
sonders gewlinscht werden, jederzeit dankbar.

Fir die Baureihe 52 der Deutschen Reichsbahn sind drei
besondere Merkmale charakteristisch: Von ihr wurde eine
sehr hohe Stiickzahl gebaut, sie erreichte eine weite Ver-
breitung uber viele Lander, und schlieBlich bestand bzw.
besteht innerhalb dieser Baureihe eine bunte Vielfalt an
Varianten.

Die Deutsche Reichsbahn hatte bis zum Jahre 1939 ihr
vorgesehenes Beschaffungsprogramm far Einheitslokomo-
tiven bei mehreren Baureihen nicht realisieren kénnen, so
daB sich anfangs der 40er Jahre ein erheblicher Mangel an
Giliterzuglokomotiven spurbar machte. Um in méglichst
kurzem Zeitraum eine sehr hohe Anzahl solcher Triebfahr-
zeuge herzustellen, griff manauf die bewiahrte Konstruktion
der Baureihe 50 der DR zurick und entwickelte so die
Baureihe 52, die sich durch erhebliche Vereinfachungen von
der 50er unterschied. Diese Vereinfachungen betrafen so-
wohl Anderungen durch den Fortfall bestimmter Bauteile
als auch solche durch den Einsatz anderer Werkstoffe und
durch die Anwendung anderer Technologien.

Um nur einige dieser Vereinfachungen gegeniiber der BR 50
und anderen bisher Gblichen Baureihen anzufuhren, seien
folgende genannt: Die grofen Windleitbleche wurden durch
die kleineren Witte-Bleche ersetzt. Die Vorwarmeranlage
wurde ganzlich weggelassen, ebenso die Stellkeile. Der
zweite Sandkasten und ein Lautewerk entfielen, und es war
nur ein Speisedom vorhanden. Anstelle des inzwischen
ublichen Barrenrahmens kehrte man wieder zu einem
Blechrahmen zurtck, den die meisten Lokomotiven dieser
Baureihe erhielten. Und die Schweiitechnik fand in grofe-
rem Mafle Einzug in den Lokomotivbau. So wurden zum
Beispiel die Triebwerks- und Steuerungsteile, die bisher aus
bearbeiteten Gesenkschmiedestiicken gefertigt wurden, bei
der 52er aus Walzprofilen, die durch elektrische Stumpf-
schweiung zu den entsprechenden Bauteilen zusammen-
gefugt wurden, hergestellt. Das hatte jedoch eine erhebliche
Verschlechterung des Massenausgleichs zur Folge, was die
BR 52 spater auch far starke storende Bewegungen, ein
Zucken, bekannt werden lieB3.

Waren schon die Vereinfachungen an der Lokomotive recht
augenfallig, so waren sie das beim Tender noch mehr; denn
dieser erfuhr grundsatzliche Veranderungen, indem man
von der bisher Giblichen Kastenbauweise abging und fir den
Wasserkasten eine halbzylindrische Form ohne Rahmen
withlte. Da diese Bauform einer Wanne glich, bekam der
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Tender auch die Bezeichnung ,Wannentender. Als Dreh-
gestelle fir diesen Leichtbautender2'2’ T 30 mit einem
Fassungsvermégen von 10t Kohle und 30 m® Wasser ver-
wandte man eine bereits vorhandene Konstruktion serien-
maBig hergestellter Giterwagendrehgestelle. Urspriinglich
waren die meisten Lokomotiven vom Werk aus mit diesem
Tender gekuppelt. Jedoch wurden andere auch entweder mit
einem Kastentender 2'2’ T 26 (8 t Kohle und 26 m® Wasser),
wie ihn die BR 50 hat, oder mit dem sogenannten Wiener
Steifrahmentender 4 T 30 fir 8t Kohle und 30 m® Wasser
ausgerustet. (Siehe auch die Bauanleitungen fir einen
HO-Steifrahmentender mit Antrieb in diesem Heft!).

War allein das auflere Bild der Lokomotiven schon durch die
verschiedenartigen Tender von Anbeginn an recht bunt, so
wurde das noch dadurch unterstrichen, daB einige Lokomo-
tiven mit einem Speichenradsatz im Vorlaufer geliefert
wurden, wahrend andere einen Scheibenradsatz bekamen.
Die erste Lokomotive der BR 52 wurde in der Mitte des
Jahres 1942 an die DR abgeliefert. Bis zum Kriegende 1945
folgten ihr noch insgesamt 6027 Stiick, die von fast samt-
lichen deutschen Lokomotivfabriken, aber auch von zahl-
reichen weiteren in den damals von Hitler-Deutschland
okkupierten Landern gebaut wurden. In den ersten Jahren
der Nachkriegszeit wurde noch in mehreren Landern, in
denen noch Bauteile fur die BR 52 vorhanden waren, eine
ganze Anzahl Lokomotiven dieser Baureihe gebaut, so daB
die tatsdchlich erreichte Stiickzahl an 52ern noch héher liegt
als oben angegeben.

Ihre ungemein weite Verbreitung — vom Nordkap bis zur
Tarkei und von Westeuropa bis zur UdSSR einschlieBlich
fast aller Lander Mitteleuropas — fand diese Baureihe
dadurch, daB vor allem bei der Kapitulation Hitler-Deutsch-
lands unzahlige Lokomotiven in diesen Landern verblieben
und daB, wie bereits erwahnt, auch eine gewisse Stiickzahl
noch nachgebaut wurde. Die schon angefiihrte bunte Vielfalt
dieser Baureihe erhohte sich dann noch um vieles, weil bei
den einzelnen Bahnverwaltungen teilweise noch landesty-
pische Bauteile nachtraglich angebaut wurden. Hierfir
seien nur einige Beispiele angefiihrt: So erhielten die 52er in
der Turkei bei den TCDD groBe Bahnraumer in der Art eines
sogenannten Kuhfangers, wie sie noch heute dort zu sehen
sind. Bei den ésterreichischen Bundesbahnen (OBB)und bei
der DB wurden in zahlreiche Wannentender Zugfiih-
rerabteile eingebaut, und man bezeichnete diese Tender
dann als Kabinentender usw. usf.

Wenngleich wohl auch die grofite Zahl der Lokomotiven der
BR 52 inzwischen ausgedient hat, so sind auch heute noch bei
mehreren Bahnverwaltungen diese Maschinen im Dienst.
Das ist ganz besonders bemerkenswert, war doch von ihren
Konstrukteuren far diese Lokomotive nur eine Lebensdauer
von 2 bis 3 Jahren vorgesehen! Das gereicht den Eisenbah-
nern, die die Baureihe 52 zum Teil in schwerstem Giiterzug-
dienst Uber viele Jahre hinweg fuhren, unterhielten und
pflegten und noch heute teilweise damit ihren Dienst
verrichten, zur allerhochsten Ehre! _

Auch bei der Deutschen Reichsbahn in der DDR zahlten
52er-Lokomotiven lange Zeit zum Ruckgrat des Giterbefor-
derungsdienstes. Ende der 50er Anfang der 60er Jahre
wurden bei der DR noch etwa 200 Maschinen dieser Bau-
reihe rekonstruiert und erhielten dabei u.a. auch einen
neuen Kessel mit einem Mischvorwarmer, wie man ihn von
den Neubauten der DR (BR 23'°, 50%) als Kastenvorwarmer
her kennt. Diese Reko-Lokomotiven bekamen dann die neue
Bezeichnung 52%. Andere 52er erhielten bei der DR noch
eine Giesl-Ejektoreinrichtung zur Brennstoffeinsparung
und etwa 29 Exemplare wurden auf Kohlenstaubfeuerung
umgerustet. Ferner trifft man 52er mit Original-Kessel, aber
mit dem neuen Mischvorwarmer an. Also insgesamt eine
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Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV),Dessau

577/0577/578 der DRG

Die PreuBische Staatsbahn stellte neben den Akku-Trieb-
ziugen der Bauart , Wittfeld" mit Bleibatterien auch einige
mit Stahlbatterien in Dienst. Diese Triebziige waren vollig
abweichend von denen der Bauart ,Wittfeld” gestaltet und
wurden in den Jahren 1912/13 als AT 569/0569/570 bis
577/0577/578 geliefert. Aus den Fahrzeugnummern ist er-
sichtlich, daB es sich um jeweils dreiteilige Zige handelte.

Fahrzeugteil

Die drei Wagen eines jeden Zuges waren zweiachsig und
durch Regel-StoB- und Zugvorrichtungen miteinander ver-
bunden. Die Wagenuntergestelle bestanden aus starken
stahlernen Lang- und Quertragern mit den erforderlichen
Versteifungen, die Wagenkasten aus holzernen Kastengerip-
pen mit Beplankung, die nach auBen durch Stahlblech
verkleidet war. Das gew6lbte Dach war an den Wagenenden
eingezogen, es besall nicht die bei preuBlischen Wagen
ansonsten Ublichen Luftungsaufbauten. In der Mitte eines
jeden Wagenuntergestells waren die gleich groBen Akku-
mulatorbatterien in holzernen Késten untergebracht.
Eine Achse jedes Wagens trug einen Fahrmotor in Tatz-
lagerausfithrung, der doppelt mit Langs- und Spiralfedern
abgefedert ist. Der Mittelwagen besafl an jedem Ende einen
Fuhrerstand, die Endwagen jedoch nur je einen an den
dufleren Enden. Diese Anordnung gestattete den Einsatzder
Zuge auch als Doppelwagen, wobei es gleich blieb, welcher
der Endwagen stehenbleiben konnte. Andererseits war es
durch die eingebaute Zugsteuerung moglich, zwei dreiteilige
Zuge von einem Fuhrerstand aus zu steuern. Die gleichartig
ausgefiihrten Endwagen hatten neben den Endfuhrerstan-
den zwei Groflraumabteile der damaligen 3.und 4.Klasse,
einen Abort und einen Vorraum. Zum Mittelwagen fihrten
durch Scherengitter gesicherte Ubergange. Der Mittelwagen
war wie folgt aufgeteilt: zwei Flhrerstinde, die gleichzeitig
zum Ein- und Aussteigen der Reisenden dienten, ein Gepack-
raum mit Hundeabteil, ein Postraum, an dem der ab-
geschlossene Seitengang vorbeifiihrte, ein Abort und ein

Abteil 2.Klasse. Der mit einfachen Banken ausgestattete -

Gepackraum konnte bei Bedarf als 4.-Klasse-Abteil benutzt
werden. Die Wagen hatten von auBlen zu beschickende

Bild 1 MaBskizze des 3teiligen Triebwagenzugs (569/0569/570 bis 575/0575/576)

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Die dreiteiligen Akkumulator-Triebziige 569/0569/570 bis

Brikettofen, die unter den Sitzbanken lagen. Der Beliiftung
dienten Dachsauger. Die Triebwagen waren mit Druckluft-
und Handbremsen ausgestattet.

Elektrischer Teil

Der elektrische Teil des Fahrzeugs bestand aus Ak-
kumulatorbatterien, Fahrmotoren, Schalt- und Steuerein-
richtungen, Beleuchtungsanlage, Motorsirenen, Lautewer-
ken und dem Kompressorantriebsmotor. Far Eisenbahn-
fahrzeuge neuartig waren die Edison-Akkumulatoren, deren
Zellen aus vernickeltem Stahlblech hergestellt waren. Die
Speicherplatten bestanden aus Nickelhydroxyd und aus
Kadmiumpulver, das Elektrolyt war verdiinnte Kalilauge.
Vorteile des Stahlakkumulators gegeniiber dem Bleiak-
kumulator sind ein geringeres Gewicht (bezogen auf die
Kapazitat), langere Lebensdauer, kleinere Unterhaltungs-
kosten, geringere Empfindlichkeit gegeniiber Erschiitterun-
gen, Verwendung der ungefdhrlicheren Kalilauge und die
Moglichkeit einer schnelleren Ladung durch hohere La-
destrome. Nachteilig waren und sind bis heute die gréferen
Anschaffungskosten und der kleinere Wirkungsgrad. Die
Batterien der hier beschriebenen AT bestanden aus
270 Zellen mit einer Kapazitat von 300 Ah bei einer durch-
schnittlichen Spannung von 330 V und einer Masse von
3600 kg. Der Fahrbereich eines Zugs betrug etwa 210 km. Die
unterteilten Batteriekdsten konnten, auf Rollen laufend,
seitlich herausgezogen werden. Die Batterien eines jeden
Wagens wirkten auf den Fahrmotor des betreffenden Fahr-
zeugs. Die Ladung erfolgte getrennt ber Ladesteckdosen.
Die drei Fahrmotoren waren ReihenschluBmotoren mit
Wendepolen. Die Stundenleistung eines jeden Fahrmotors
betrug 66 kW bei 310 V und 740 min~ ! Fir die Steuerung war
vom Hersteller, den Bergmann-Elektrizitatswerken, eine
eigens entwickelte Schaltung als Patent angemeldet worden.
Die Batterien waren schaltungsmaBfig in zwei Halften unter-
teilt, die beim Anfahren parallel an den Fahrmotor gelegt
wurden. Auf den folgenden Fahrstufen schalteten elektro-
magnetische Schutze die Anfahrwiderstande stufenweise
kurz, bis die Nenncharakteristik erreicht war. Zur weiteren
Beschleunigung oder der auf Gefallestrecken moglichen

569/0569/570 tis 575/0578/576
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Barterietender

Bild2 Ansicht eines AT mit Speichertender
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Bild 3 AT mit Speichertender (MaBskizze)

Stromriickgewinnung konnte durch ein weiteres Schiitz der
grofere Teil der Batterie unmittelbar an den Fahrmotoran-
ker, der restliche Teil an die Standerwicklung geschaltet
werden, so daB aus dem Reihenschlufmotor eine fremd-
erregte Maschine mit NebenschluBcharakteristik wurdes Die
Schitzengeruste befanden sich in Geratekasten unter den
Wagenkasten. Die Steuerspannung betrug 155V. In die
Fahrschalter waren als Druckknopfschalter ,, Totmannein-
richtungen* eingebaut, die beim Loslassen der Fahrkurbel
‘den gesamten Steuerstrom unterbrachen und nach 7 sec die
Druckluftbremse wirksam werden lieBen. Der Motorkom-
pressor befand sich unterhalb des Mittelwagens. Nach dem
Ersten Weltkrieg, in einer Zeit grofler wirtschaftlicher
Schwierigkeiten, rechnete die Staatsbahn die Moglichkeit
durch, die ein Fernverkehr mit Akkumulator-Triebziigen
gegenuber dampflokbespannten Kleinziigen geboten hatte.
Als Berechnungsgrundlage diente die Strecke Bremen—
Basel. Wittfeld stellte hierbei fest: ,,Sorgfaltige Berechnun-
gen haben ergeben, daB sich ebenso wie im Triebwagen-
verkehr (gemeint ist der VT-Betrieb; d.V.) auch bei Betrie-
ben dieser Art (Speicherbetrieb; d.V.), wenn sie richtig
ausgewahlt werden, sehr betrachtlich an Geld und Kohlen
gegen Dampfbetrieb sparen 1a8t." [1]. Damals kam es zum
Projekt eines vierteiligen Akkumulator-Triebzugs, bei dem
die Batterien in besonderen Akkumulatortendern unter-
gebracht werden sollten. Es war vorgesehen, diese Tender
auf in entsprechenden Abstanden vorgesehenen Bahnhéfen,
die iber Ladestationen verfiigten, zu tauschen, wahrend der
Wagenzug durchlaufen sollte. Dieses Projekt wurde aber
nicht verwirklicht. Jedoch lieB die DRG 1921 die vorhande-

Bild 4 MaBskizze des AT 577/0577/578 nach dem Umbau

nen AT 569 bis 578 in dieser Form herrichten. Den Wagen
entnahm man die Akkumulatorbatterien und baute nun-
mehr Bleiakkumulatoren in besondere Tender ein, die einen
kleinen Fahrmotor und damit die Achsfolge 2’ (Al)erhielten,
um sie allein verfahren zu konnen. Diese Triebziige wurden
Anfang der dreifliger Jahre ausgemustert, so zum Beispiel

der AT 577/0577/578 im Jahre 1931. Er befand sichdamalsim

Bw Gisten. ;

Der AT 577/0577/578 erlitt zu Beginn des Jahres 1929 einen
groferen Brandschaden, durch den der Mittelwagen 0577
vollig ausbrannte. Vom 23. Februar 1929 bis zum 10. Juli 1929
befand sich der Zug dann zur Aufarbeitung im Raw Cottbus.
Der zerstorte Mittelwagen wurde durch einen élteren Per-
sonenwagen (bisherige Wagen-Nr.49011) ersetzt, den man
entsprechend umbaute. Dabei erhielt der Zug gleichzeitig
den durch Wegfall der bisherigen 4.Klasse erforderlichen
sogenannten Klassenumbau. In dieser Form war der Trieb-
zug bis zum September 1931 in Betrieb, dann erfolgte seine
Abstellung. Die Grinde dafir sind wahrscheinlich im
allgemeinen Verkehrsriickgang jener Krisenjahre zu su-
chen. Zwei Jahre spater wurde der AT-Zug dem Raw Dessau
zur Aufarbeitung nach Schadgruppe T 4 zugefuhrt. Dabei
wurde der AT 577/0577/578 in der Zeit vom 24. Juli 1933 bis
6.Juli 1934 vollig umgebaut. Die Akkumulatorbatterien ver-
legte man im Raw wieder unter die Wagenkéasten, deswegen
mufite das Untergestell des neuen Mittelwagens auch ver-
starkt werden. Dabei erhielt dieser Wagen gleichzeitig einen
zweiten Fahrmotor, so dafl der Triebzug nunmehr die
Achsfolge 1A +Bo + Al erhielt. Alle drei Wagen unterzog
man einer volligen Aufarbeitung und erneuerte auch den
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Bild5 Der AT 577/0577/578 nach dem Umbau vor
dem Raw Dessau

Fotobeschaffg.: Verfasser
Zeichng.: W. Dietmann, Halle/S.

Innen- und AuBenanstrich. Die Umbaukosten betrugen
63713 RM. Der ehemalige Speichertender war in einen
Batterietransportwagen fir den bahndienstlichen Einsatz
umgebaut worden. 1935 erhielt der Zug andere Fahrmoto-
ren. Noch im 2.Halbjahr 1947 befand sich der AT-Zug im
Raw Dessau zur Aufarbeitung nach Schadgruppe T 2.
Nachdem er in denMonaten Januar bis November 1949 noch
monatliche Laufleistungen zwischen 3655 und 5426 km auf-
weisen konnte, waren es im Dezember desselben Jahres nur
noch 690 km. Da ein Ersatz der verschlissenen Batterien
nicht moglich war, setzte die Rbd Magdeburg den Zug
vorerst als dampflokbespannten Kurzpersonenzug ein.
Nach einer Verfugung der Hauptverwaltung der Maschinen-
wirtschaft vom 1. Marz 1953 erfolgte dann sein Umbau in die

Technische Daten der AT

Betriebsrfiummern von  569/0569/570 577/0577/578

bis 577/0577/578 —

ohne Tender  mit Tender 2.Umbau
Bau- und Umbaujahr 1912/13 1922 1934
Fahrbereich 1) km 55/160 150 200
Grofite )
Geschwindigkeit km/h 60 60 60
mogliche
Beschleunigung mfs-2 01 0,15 0,2
Achsfolge — 1A+1A+Al 1A+1A+Al 1A+Bo+Al
+2'(Al)
. Batterie

Typ — DEAC AVIII 10 TM 600 10 TM 450
Anzahl der Zellen — 270 168 168
Kapazitat
b. 2 std. Entl. Ah 3001 310
Fahrmotoren
Anzahl — 3 4 4
Stundenleistung
je FM kW 62,5 62,5 62,5
Stundenleistung
zus. kW 187,5 250 * 250
bei Spannung v 300 310 310
Sitzplatze
2.Klasse — 8 8 17
3.Klasse = 52 52 106
4, Klasse — 48 48 —
Packabteil _ ja ja ja
Postabteil - ja ja nein
Masse der Batterien t 10,8 313 17,5
Masse
der el. Ausriastung t 8,0 11,0 10,0
Masse
des Fahrzeugteils t 59,0 68,7 59,0
Masse zusammen t 718 111,0 86,5

Personenwagen Ci99 619 + Gi 99620 + Ci99 621. Diese Wagen
bekamen dann spater noch die Betriebsnummern 351-219,
351-220 und 351-222, und sind in dieser Form bei der Rbd
Magdeburg aufgebraucht worden.

Literatur

11/ Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure Bd. 86, Nr.4 L1

2/ C.Guillery:, Handbuch iiber Triebl\:fgenfﬁr Eisenbah “TD Engn ; 192?.,.-:.
Verlag von R. Oldenburg; 1919 -

{3/ Verschiedene Vorschriften und Skizzensammlungen der KPEV, der DRG
und der Firma AFA, Hagen

/4/ Betriebsbuch des AT 577/0577/578

Ein Wort an unsere Leser

Aus dem Bezirk Dresden sowie aus Altenburg erhielten wir
durch zahlreiche Leserbriefe dariber Kenntnis, daf dort mit
der Belieferung des Heftes 4/78 grofie Schwierigkeiten
aufgetreten sind. So wurde uns von verschiedenen Seiten
berichtet, dafl man an Dresdener Kiosken noch am 17. Mai
die Auskunft bekam, unser Heft 4/78 sei wegen Druck-
schwierigkeiten nicht erschienen und ob das Heft 5/78 kame,
sei noch ungewiB.

Wir stellen heute in Ubereinstimmung mit der Druckerei
. Neues Deutschland" daher fest, dal Auskiinfte dieser oder
ahnlicher Art absolut nicht den Tatsachen entsprechen und
aus der Luft gegriffen sind. Das Heft 4/78 wurde ter-
mingemal} am 5. 4.in voller Auflagenhohe vonder Druckerei
an den PZV ausgeliefert. Dieser ist fir den Vertrieb, die
Verteilung (Streuung) auf die einzelnen Bezirke sowie auch
fur die Aufteilung in Abonnementsund in Freiverkauf allein
zustandig und verantwortlich. Redaktion und Verlag haben
darauf keinen EinfluB, eine Nachlieferung nicht erhaltener
Abonnementsexemplare kann auch nicht durch sie erfolgen,
sondern nur durch den Vertragspartner des Lesers, den
PZV.

Die Druckerei hat in letzter Zeit die geplanten Erscheinungs-
termine stets ptinktlich eingehalten. Damit die Leser wissen,
wann diese far die nachsten Ausgaben sind, geben wir sie
nachstehend bekannt:

Nr. 6 Nr.7 Nr.8 Nr.9 Nr.10 Nr.11 Nr.12
7.6. 7-9: 8. 8. 5.9. 6. 10. 3. 11. 5.12.

An diesen Tagen erhaltder PZV die gesamte Inlandsauflage.
Das Heft 5/78 erschien punktlich am 8. 5., wurde aber z. B.
in Berlin erst am 22. 5. den Abonnenten durch die Post
zugestellt. Die Redaktion

Suche Modelloks HO (Eigenb. u.
DDR-Prod.}
Zuschr. P 789302 DEWAG,
* 806 Dresden, Postf. 1000

Suche: HO 2 Beiwagen VT 33
{PIKO) Diesellok T334, BR52m.
Kohlentender u. Windleitblechen,
BR 03 (shem. Schichf) u. BR 42.

«Dampflokarchiv", 1,

Bei Zuschriften

auf Kennzifferanzeigen bitte
Kenn-Nummer

Suche BR 81, 84, 91, ETA 177 in HO,
DietzelSign. (ein- u. zweifl., Vs)
Heine-Modellbahnregler
Modelleisenbahnkataloge (DDR-Ind.)

HO-Modelle u. Literatur (ber
schwedische Eisenbahn zu kauf.
ges. Zuschr. an 226377 DEWAG,
401 Halle, PSF 67

Weber, 8027 Dresden,
Wirzburger Str. 64

1965—73,,,Die Andenbahnen”, ,,Rol- deutlich
len, Schwaeben, Gleiten", Kursbiich auf den Briefumschlag
DR 1958—68. schraiben

Zuschr. unter TV 5694
DEWAG, 1054 Berlin

Sie vermeiden dadurch Fehl-
leitungen!
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Dipl.-Ing. BERND KUHLMANN (DMV), Berlin

Signale der PKP — 2. Folge

Gleissperrsignale

Die Gleissperrsignale der
PKP entsprechen im Aus-
sehen und in der Bedeutung
denen der DR. Bei den PKP
werden sie als Z 1 (Gsp 0 der
DR) und Z 2 (Gsp 1 der DR)
bezeichnet und gelten fir
Zige und Rangierabteilun-
gen.

An gestorten, Halt zeigen-
den Gleissperrsignalen darf
ein Zug nur auf schriftlichen
Befehl oder auf Funkauf-
trag des Fahrdienstleiters
vorbeifahren. Rangierfahr-
ten werden in solchen Fallen
mit schriftlichem Befehl
oder mit mandlichem oder
fernmundlichem  Auftrag
des Fahrdienstleiters und
anschlieBSend gegebenen
Rangiersignalen des Fahr-
dienstleiters oder des Stell-
werkswarters an den Ran-
gierleiter bzw. bei unbeglei-
teten Fahrten an den Trieb-
fahrzeugfiihrer vorbeigelei-
tet.

AuBerdem gibt es bei den
PKP noch Lichtsperrsi-
gnale, deren Mast rot-weill
gestrichen ist. Das Haltsi-
gnal (Zs 1) gilt fur Zuge und
Rangierabteilungen, dage-
gen das Fahrtsignal (Zs 2)
nur fir Rangierfahrten. An
Halt zeigenden Lichtsperr-
signalen durfen Zige nur
auf Ersatzsignal, schriftli-
chen Befehl oder Funkauf-
trag des Fahrdienstleiters
vorbeifahren. Far Rangier-
fahrten gelten die Bestim-
mungen wie flr die Vorbei-
fahrt an Halt zeigenden
Gleissperrsignalen.  Diese
Lichtsperrsignale werden
kunftig nicht mehr ange-
wendet.

An Gleissperren (Entglei-
sungsschuhe), Drehschei-
ben und Gleisbrickenwaa-
gen erscheinen die DR-Si-
gnalbilder Gsp 0 und Gsp 2,
die bei den PKP ent-
sprechend ihres Aufstel-
lungsortes bezeichnet wer-
den:

an Gleissperren —
Z1wkund Z 2 wk,

an Drehscheiben —
Zlound Z2o,

an Gleiswaagen —
Z1lwgund Z 2 wg.

In die Gruppe der Gleis-

2

190

sperrsignale gehort bei den
PKP auch das Wasserkran-
signal (gleiches Aussehen
und gleiche Bedeutung wie
bei der DR), das als Z1z
(Sh2 der DR)und als Z2z
bezeichnet wird. Das Was-
serkransignal gilt fir Zige
und Rangierabteilungen.

Streckensignale

In dieser Kategorie werden
bei den PKP Signale zusam-

* mengefafit, die vorwiegend

vom Baudienst verwendet

werden.

D 0: Haltvorscheibe — wie
Signal Sh 3 der DR. Dieses
Signal steht jedoch im
Bremswegabstand . plus
200 m vor dem folgenden
Signal D 1.

D 1: Warterhaltsignal — wie
Signal Sh2 der DR. Das
Signal steht 50 m vor dem
Hindernis, vor der unbe-
fahrenen Gleisstelle usw.
Es wird aber auch aufge-
stellt, wenn eine Langsam-
fahrstelle folgt, die mit we-
niger als 15 km/h befahren
werden darf, und wenn
Hauptsignale nicht auf Halt
gestellt werden konnen oder
erloschen sind.

D 2: Sofort halten! (Kreis-

signal). Dieses Signal ent- -

spricht im wesentlichen dem
Signal Sh1 der DR, jedoch
wird am Tage statt der
weifl-rot-weillen Flagge, die
beim Rangierpersonal und
bei Schrankenwartern der
PKP ubliche gelbe Flagge
verwendet.

D 3: Sofort halten! (Horn-
oder Pfeifsignal) — wie Si-
gnal Sh 5 der DR.

D 4: Sofort halten! (Knall-
signal) — wie Signal Sh 4der
DR. Die Knallkapseln wer-
den alle auf einer Schiene im
Abstand von 30 m ausgelegt
und zwar, wenn auf freier
Strecke haltende -Ziige zu
schutzen sind, bei Schaden
oder Arbeiterr am Gleis, die
einen Halt oder eine Ge-
schwindigkeitsermaBigung

des Zuges fordern.

D 6: Geschwindigkeit er-
mafigen! Ohne Ziffer be-
deutet dieses Signal eine
Geschwindigkeit von
15 km/h. Im Gegensatz zum
Signal Lf 1 der DR erscheint

bei Dunkelheit nur ein gel-
bes Licht, sowohl bei der
niedrigen als auch bei der
hohen Form. Anfang und
Ende dieser vorubergehend
eingerichteten = Langsam-
fahrstelle werden mit Kenn-

K3 Rri frl

qron

blaw

weil
Nachizelchern

zeichen W 14
(siehe 5. Folge).
D 7: Sofort halten! Dieses
Signal wird nur von Schran-
kenwartern den sich dem
Wegubergang nihernden
Fahrzeugen gegeben, wenn
z.B. wegen einer Storung die
Schranke nicht geschlossen
werden kann.

D 8: Bestitigung der An-
wesenheit des Schranken-
warters. Die gelbe Flagge -
wird zusammengerollt senk-
recht in die Hohe gehalten,
wahrend bei Dunkelheit das
weile Licht senkrecht auf
und ab bewegt wird, wenn
sich ein Zug nahert und
vorbeifahrt.

angegeben

Signale des
Fahrdienstleiters

Rd 1: Abfahrtsbefehl — wie
Signal Zp 9a der DR (Ab-
fahrsignal). Der Befehlsstab
bzw. die grine Lampe wird
abweichend von den Be-
stimmungen senkrecht auf
und ab bewegt. Der Ab-
fahrtsbefehl der PKP wird
nicht an den Triebfahrzeug-
fiihrer, sondern an den Zug-
fiithrer erteilt, der dann mit
Signal Rp 14 der PKP (siehe
3.Folge) den Triebfahrzeug-
fihrer zur Abfahrt beauf-
tragt.

Rd 2: Kirzeste Fahrzeit an-
streben.

Rd 3: Fahrzeit verlangern.
Rd 4: Verstandigung der
Schrankenwarter von der
Abfahrt eines Zuges. Das
Signal — ein langes Lauten
auf dem Streckenfernspre-
cher fir die eine Richtung
bzw. zweimal ein langes
Lauten fir die andere Rich-
tung — wird vor der Abfahrt
gegeben.
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Unser Leser Manfred Lemuth aus Metzels fragt u, a. folgendes:

»Meine Frage betrifft die Lokomotivsammlung des Verkehrsmuse-
ums Dresden. Ich hatte gerne gewuBt, wann und wo in Zukunft die
von verschiedenen Reichsbahnausbesserungswerken aufgearbeite-
ten Lokomotiven zur Aufstellung kommen. Allein im Jahr 1977 hat
unser Raw Meinigen (,, Helmut Scholz") drei Maschinen fir das VM
aufgearbeitet. Es waren dies die 4300001, die O1 005 und schlieBlich
zum Jahresende noch die 91134 (ex pr. T 9%). Vor etwa zwei Jahren
war es bereits die 19017 (ex sa. XX HV). Ebenso wurde von uns die
62015 betriebsfahig dem Museum Gbergeben. Wo sind zur Zeit alle
diese Lokomotiven abgeblieben? Denn auler zu Sonderfahrten und
zu Fahrzeugausstellungen werden sie ja noch nicht offentlich
gezeigt..."

Wir haben uns mit dem Verkehrsmuseum in Verbindung gesetzt und
dabei folgendes Uber den derzeitigen Stand in der Frage der
Museumslokomotiven erfahren: Am 1, Dezember 1969 erteilte der
damalige Minister fur Verkehrswesen der DDR, Dr. Erwin Kramer,
die Weisung, 32 Lokomotiven als technische Denkmale zu erhalten
und MaBnahmen fir deren Instandsetzung und Unterstellung zu
treffen. Diese Weisung wurde dann durch eine vom jetzigen Minister
fir Verkehrswesen der DDR, Otto Arndt, unterzeichnete »Ordnung
fur Eisenbahnmuseumsfahrzeuge" ersetzt und 1975 in Kraft gesetzt.
Danach ist ein Teil der Fahrzeuge museal aufzuarbeiten und
betriebsfahig zu erhalten, wahrend der andere Teil lediglich museal-
gerecht aufgearbeitet wird, ohne betriebsfahig zu sein. Insgesamt
betrifft es etwa 35 Damp{- und 10 Diesel- bzw. elektrische Lokomo-
tiven. Verstandlicherweise konnen diese nicht alle in den Raumen des
Verkehrsmuseums Platz finden, so daB sie gegenwirtig, verteilt auf
mehrere Hallen und Schuppen der DR, witterungsgeschiitzt unter-
gestellt sind. Allerdings sind entsprechende Bestrebungen im Gange,
an einem zentralen Ort die Fahrzeuge — es betrifft im ibrigen auBer
den Triebfahrzeugen janoch Wagen — aufzustellen, wo sie dann auch
zuganglich gemacht werden sollen. So ist zum Beispiel jetzt der
Bayrische Bahnhof in Leipzig fur diesen Zweck im Gesprich, dessen
Anlagen sich dafur anbieten. Eine Entscheidung dariber ist aber
noch nicht endgultig gefallt.

Folgende Lokomotiven gehoren gegenwirtig zum Bestand der
Museumslokomotiven:

a) museumsgerecht aufgearbeitet und betriebsfihig

01005, 03001, 38205, 381182, 58261, 62015, 64007, 74 1230, 89 6009,
995901; E 04001, E 18031, V 180005

b) museumsgerecht, aber nicht betriebsfihig

171055, 18314, 19017, 24004, 43001, 55660, 573207, 75515, 78009,
80023, 89008, 891004, 91134, 92503, 93230, 94249, 956676, 98001,
887056, 99 162, E 77010, E 95 02, V 60 1001.

+

Die Leser Gunter Borner aus Freital und Hartmut Schéafer aus
Dresden teilen uns zum Artikel ,,Abschied von der Lockwitztalbahn*,
erschienen im Heft 4/78, folgendes mit:

.. Es heiBt in dem Beitrag, daB fiinf Triebwagen nach Brandenburg
zur Verschrottung kamen, wahrend die restlichen finf noch auf einer
anderen Bahn eingesetzt werden sollten. Hier nun die genaue
Auskunft iber den weiteren Verbleib der acht Triebwagen: Die
Tw 240001-7 , 002-5 und 003-3 sind zwar nach Brandenburg gekom-
men, aber gelangten dorthin als Arbeitstriebwagen und nicht ins
Stahlwerk zur Verschrottung. Zur Kirnitzschtalbahn in Bad
Schandau kamen die restlichen fanf Tw 240 004-1, 005-8, 006-6, 007-4
und 008-2. Sie wurden per StraBentransport mittels eines Culemeyer-
Schwertransportfahrzeugs dorthin dberfihrt und erhalten eine
gelb/weiBle Lackierung. Sie erhalten bei dieser Bahn die neuen
Nummern 1 bis 5 und ersetzen die Schandauer Triebwagen aus dem
Baujahr 1928, . .“

+

Mehrere Leser schreiben in ganz dhnlicher Weise wie Herr Andréas
Ermer aus Nauen, aus dessen Brief wir hier auch stellvertretend fir
viele andere zitieren méchten:

wIch lese seit vielen Jahren Ihre Zeitschrift und bin immer sehr
erfreut uber das, was Sie da alles verdffentlichen. Zum Beispiel
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kommt mir ganz besonders die Serie Wie pflege, warte und repariere
ich Modellbahntriebfahrzeuge und elektromagnetisches Zubehér?'
zugute, aus der ich schon viel entnommen habe. Doch leider bekommt
man die aufgefihrten Ersatzteile nicht oder nur schwierig. Ein groBer
Teil der Modellbahnfachgeschafte fithrt keine Ersatzteile, und
immer deshalb nach Berlin zu Vandamme oder zur HO in die
DimitroffstraBe zu fahren, das ist allein aus Zeitgriinden unmog-
lich*.
Solche Klagen héren wir also immer wieder aus vielen Bezirken der
Republik. Wir haben uns deshalb einmal mit dem Verkaufsstellen-
leiter der HO-Fachfiliale Modelleisenbahn in Berlin, Dimitroffstr. 2,
Herrn Balthasar, in Verbindung gesetzt und erfuhren von ihm
folgendes: Es ist leider eine auch ihm von Kundenkreisen her
bekannte Tatsache, dal zahlreiche Fachgeschafte in der Republik
keine Ersatzteile flihren bzw. nicht mehr fithren.
Es liegt jedoch keineswegs an der Produktion, wenn das so ist. Herr
B. verfigt (ber ein gut sortiertes Ersatzteilsortiment in allen
3 NenngroBen, wobei es natirlich immer einmal vorkommen kann,
daB das eine oder andere Teil voribergehend nicht am Lager ist.
Allerdings muB man, um Ersatzteile zu fihren, dazu die Vorausset-
zungen schaffen und doch erheblich mehr an Zeitaufwand auf-
brmgen als wenn man nur Lok- oder Wagenmodelle handelt Die
zahlreichen Positionen von Kleinteilen, deren Bestellung und La-
gerhaltung bereiten eben mehr Miihe bei einem geringeren Preis als
komplette Fahrzeuge oder Anlagen. Und offenbar scheuen das viele
Geschafte. Wie anders ware es sonst zu erklaren, daf in einer anderen
im Berliner Norden gelegenen Verkaufseinrichtung, die eine Modell-
bahnabteilung hat und damit groBe Umsatze erzielt, nicht einmal ein
solch notwendiges VerschleiBteil wie Kohlebiirsten erhaltlich sind?
Auf unsere Frage bekamen wir ehrlich zur Antwort, die fiihren wir
gar nicht, und nicht etwa das strapazierte ,Haben wir nicht*, aber
mufl das so sein?! Kann und sollte man auch nicht mit Modell-
bahnartikeln, kundenfreundlicher handeln? Das sollte doch wohl
heute eine Selbstverstandlichkeit und ein Service sein, der dem Kun-
den zusteht, nicht aber die Auskunft, daB es dieses da und da gabe!
Liebe Handelsleute, die ihr den Verkauf von Ersatzteilen umgeht,
setzt euch doch bitte einmal mit Herrn B. in der Berliner Dimitroff-
straBe in Verbindung und erkundigt euch, wie es auch andersherum
geht!

+

Uns erreichen stindig in zunehmenden MaBe Leserbriefe wie
nachstehender des Herrn Rolf Lippold aus Leipzig:

we++ Mit dem Erscheinen der ersten Modelle in der NenngréBe N bin
ich, wie viele andere Modelleisenbahner auch, wegen Platzmangel
von HO auf diese umgestiegen. Trotz vielfaltiger Ankiindigung im
Katalog und im Gleisplanheft des VEB K PIKO, daB das Sortiment
standig erweitert werde, geht das Angebot im Handel einschlieBlich
der Ersatzteile in dieser NenngroBe spurbar zuriick. Man gewinnt den
Eindruck, daB die Modéelle in N sogar auslaufen...”

Wir gaben diesen Brief an den VEB K PIKO mit der Bitte um
Beantwortung weiter, und unser Leser L. bekam auch eine Antwort,
die wir jetzt ermachtigt'sind, zu veréffentlichen:

.. Bezugnehmend auf Thr Schreiben vom..., das uns von der
Redaktion Der Modelleisenbahner’ zwecks Beantwortung Gibersandt
wurde, darf ich wie folgt Stellung nehmen:

Die uns gegenwartig zur Verfugung stehende Werkzeugkapazitit
wird nach sehr sorgfaltiger Prifung der gesamten Marktsituation
und nach Abstimmung nit den Handelsorganen auf ausgewihlte
Erzeugnisse der NenngrdoBe HO konzentriert. Aus diesem Grunde
konnen auf absehbare Zeit keine Neuentwicklungen der Nenngro-
Be N entwickelt werden, wenn wir von Zubehér, wie Bahnhéfe,
Lokschuppen, Signale usw. absehen.

Von exponierten Stellen wurde uns versichert, da8 das gegenwirtige
Angebot der NenngroBe N, das kontinuierlich weiter produziert und
angeboten wird, fiir den einfachen Modellbahnbetrieb ausreichend
ist, Fur die Anhanger der kleinen NenngroBe mag das fir begrenzte
Zeit schmerzlich sein. Ich gebe jedoch der Hoffnung Ausdruck, daB
Sie die Grunde, die uns zur vorgenannten Entscheidung gezwungen
haben, verstehen werden.

VEB K PIKO Sonneberg

gez. Hammerschmidt
Direktor fir Forschung und Entw.,
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Mitteilungen des DMV

Neugrindung von Arbeitsgemeinschaften in:

1193 Berlin

Leiter: Herr Dieter Knebel, Orionstrafe 17

2551 Grofl Lisewitz

Leiter: Herr Ulf Masermann, Institutsplatz 2

8802 Grofischonau

Herr Jargen Richter, Professor-Krumbholz-Str. 4, sucht zur
Grindung einer AG noch Interessenten

AG 1/36 — Berlin

Zur- Mitarbeit in der AG werden dringend Interessenten
gesucht. Schriftliche Meldungen an: Herrn Wolfgang Weilf3,
110 Berlin, Retzbacher Weg 70

AG 4/59 — Gera

Die AG nimmt noch Mitglieder fiur folgende Interes-
sengebiete auf: Freunde der Eisenbahn, Heim- und Ge-
meinschaftsanlagen. Meldungen an: Herrn Wolfgang Michel,
6502 Gera-Lusan, Schleizer Str. 15/3

AG 6/7 ,Friedrich List* — Leipzig

Offnungszeiten der Geschaftsstelle ab sofort: Dienstag
15—18 Uhr, Freitag 15—19 Uhr. Postanschrift: 701 Leipzig,
Georgiring 14, (Hauptbahnhof — Quergang).

AG 6/25 — Thalheim

Am 19. Juni 1978 in Wolfen — Haus der Jugend — Licht-
bildervortrag: ,,Die Dampflokomotiven der DR* — Teil IV.
Weiterhin ist bei Herrn Siegfried Heinicke, 4401 Thalheim,
Sandersdorfer Str. 28, eine Fotoliste Uber Regel- und
Schmalspurfahrzeuge gegen Einsendung von Rickporto
erhaltlich. Fur die Mitarbeit in der Arbeitsgruppe Greppin
konnen sich Interessenten aus dem Raum Bitterfeld im
Arbeitsraum (ehem. Gasthof Brettschneider) jeweils mon-
tags ab 16 Uhr melden.

AG 8/9 ,Freunde der Eisenbahn* — Rostock

Souvenirartikel (Restposten) der Gistrower Sonderfahrt:
Broschire der Eisenbahngeschichte Gustrow (2,50M).
Wimpel (4,50 M). Lokbildplaketten mit BR 62 (1,—M). Bild-
serien — vier WPK — (2,—M). Eisenbahniibersichtskarte
Mecklenburg 1916 — A3 — (1,—M).

Bestellungen an: AG 8/9, 251 Rostock 5, PSF 40

Keine Voreinzahlungen!

AG 8/18 — Kihlungsborn

Am 9.und 16. Juli 1978 Sonderfahrt mit der Schmalspurbahn
(,,Molli*) Ostseebad Kithlungsborn West — Heiligendamm —
Bad Doberan und zurick. Die vsl. angekindigte Sonderfahrt
am 22. Juli entfallt.

ZAG 2/13 ,Freunde der Eisenbahn“ Cottbus

Zum T75jahrigen Jubilaum der Cottbuser Strafienbahn am
18. Juli 1978 werden folgende Artikel angeboten: Postkar-
tenserie (3,25M), Festschrift (etwa 3,—M), Glaser (etwa
3,—M). Interessenten wenden sich an: VEB Cottbusverkehr,
75 Cottbus, Berliner Str. 56—61. Versand erfolgt von dort per
Nachnahme,

AG 4/3 — Jena
Die AG gibt noch ab: Bildmappe ,,75 Jahre Straenbahn
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-

* schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,

Simon-Dach-Strafle 10, zu richten.’
Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?" Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

Jena* mit 17 Postkarten und einer Kurzchronik. Preis:
420M zuzigl. Nachnahme. Bestellungen an: Herrn G.
Brocksch, 69 Jena, Str. d. Kosmonauten 44

AG 3/42 — Marienberg

In Vorbereitung befindet sich der dreiteilige ETA, und zwar
beide Ausfithrungen mit langem und mit kurzem Mittel-
wagen. Um eine Ubersicht {iber den zu erwartenden Bedarf
zu erhalten, konnen unverbindliche Bestellungen bereits
jetzt aufgegeben werden. Zuschriften nur auf Postkarte
ohne weitere Mitteilungen an AG Marienberg, 934 Marien-
berg, Freiberger Str. 10

Wer hat — wer braucht?

6/1 Suche: Herr-Straflenbahnmodelle (auch reparaturbed.)

Dias u. Negative der V36 (BR 103) DR. Biete: Hruska BR 91,

Gitzold BR 42, Dias u. Negative.

6/2 Suche: Eisenbahnjahrbiicher 1963—1966, 1968, 1969.
odellbahnpraxis* Hefte 3, 5, 7, 11. ,,Das Signal* 1—18,

26—29, 32. Merkbuch fir Trieb-, Steuer- u. Beiwagen (auch

leihw.). Biete: , Der Modelleisenbahner* Jahrg. 1953—1965

geb.; Eisenbahnjahrbuch 1972, 1974, 1976; ,,Schiene, Dampf

und Kamera*; , Reisezugwagen-Archiv", Normalnotorowe

wagony PKP; div. Lokschilder.

6/3 Suche: ,,Der Modelleisenbahner*, Jahrg. 1952 u. 1954;

»125 Jahre Deutsche Eisenbahr; Modelleisenbahnkalender

1977 sowie Eisenbahnliteratur aller Lander. Biete: ,,Dampf-

lok-Archiv®; Signalbuch u.a. div. Eisenbahnliteratur auf

Anfrage; Herr-Schmalspurartikel (neuw.).

6/4 Suche: ,,.Der Modelleisenbahner*, Jahrg. 1—13 (auch

einzelne Jahrg.); TT-Fahrzeuge.

6/5 Suche: BR99 u. Wagen in H0,, (Herr). Biete: Weichen,

Wagen, Lok in Nenngr. N.

6/6 Biete im Tausch: Modelleisenbahnkalender 1973, 1976,

1978; div. Hefte ,,Der Modelleisenbahner*; , Modellbahn-

praxis“ 4—13; ,,Schiene, Dampf und Kamera*. Suche: ,,Das

Signal“ Nr. 1 u. , Lokatlas®, 1 und 2; rollendes N-Material

(auch defekt)

6/7 Suche: ,,Der Modelleisenbahner”, Jahrg. 1952—1960.

6/8 Suche: , Der Modelleisenbahner”, Jahrg. 1954—1958;

Herr-Schmalspurfahrzeuge, auch defekt od. Einzelteile.

Biete: PIKO-Gleismaterial (Pappschwellenband).

6/9 Biete: div. Material, Nenngr. N; BR89, H0. Suche:

Material fir Western-Diorama (auch beschadigt), Eigenbau

u. Einzelstiicke.

6/10 Suche: , Der Modelleisenbahner”, Jahrg. 1952—1965;

BR99; Personen-, Guber- u. Rollwagen HO,, (Herr); Zeich-

nungen u. Fotos BR 95% 4. BR 85. Biete: Mitteleinstiegwagen,

Ho.

6/11 Biete: alte Eisenbahn-Dienstvorschriften. Suche: BR 03

(Schicht), 23, 42, 50, 64282, 80, 81, 84, 91.

6/12 Suche: Lokfotos BR50™, 83, 03. Biete: div. Lokfotos;

Liste mit Freiumschlag anfordern.

6/13 Suche: Drehscheibe in Nenngr. HO und TT.

6/14 Biete in HO: BR50 u. 91; div. Hefte ,,Das Signal*;

Drehgestelle (Herr) HOp,. Suche: Herr-Schmalspurmaterial

HOp,. Eisenbahnjahrbiicher 1963 u. 1964. ,,Das Signal“, Hefte

1, 13, 14, 17, 18, 22, 24, 36 A; ,,Modellbahnpraxis*; ,,Dietzel-

Signale*

6/15 Biete: RehseBausatz E 18; BR 89° u. E 69 05.

6/16 Suche: Giterwg., HOp; ,,75 Jahre StraBenbahn der

Wartburgstadt". Biete: Gepackwg., HO,,; Lok HO,; ,,75 Jahre

Straflenbahn Jena“.
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Lok-Nr. 528020, Juni 1968 in Dresden-Frie; rekonstruierte Lok mit neuem Kessel

Fotos: Rolf Kluge, Lommatzsch

Lok-Nr. 521129, Mai 1967, Bw Riesa, Ursprungsausfithrung mit neuem Mischvorwarmer







